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* FORORD  
I forbindelse med arbeidet med denne oppgaven har jeg mottatt skrivestipend fra 
advokatfirmaet Wikborg, Rein & co. De har også stilt et kontor til min disposisjon. Jeg har 
hatt samtaler med advokater i dette firmaet, og har også hatt tilsvarende samtaler med 
ansatte ved Statens Havarikommisjon for Transport, Nærings- og handelsdepartementet, 
advokatfirmaet Thommessen, samt min veileder ved Universitetet i Oslo. Konklusjonene i 
oppgaven gir uttrykk for mine egne vurderinger og samstemmer ikke nødvendigvis med de 
hos Wikborg, Rein & co eller hos andre som jeg har hatt samtaler med.  
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1 INNLEDNING 
1.1 Sjøloven kapittel 18 del II 
De nye reglene i sjøloven kapittel 18 del II trådte i kraft 1. juli 2008 og introduserte et nytt 
regime for undersøkelser av sjøulykker. Endringene medførte at det tidligere 
sjøforklaringsinstituttet ble fjernet, og erstattet med en tredelt prosess hvoretter de 
strafferettslige, sivilrettslige og sjøsikkerhetsmessige undersøkelsene etter en sjøulykke 
skulle foretas separat. Sjøloven kapittel 18 II regulerer nå kun de sjøsikkerhetsmessige 
undersøkelsene, som siden reglenes ikrafttredelse foretas av Statens havarikommisjon for 
transport (havarikommisjonen).
1
 
 Innføringen av en fast undersøkelseskommisjon for sjøulykker følger en trend mot 
økt bruk av undersøkelseskommisjoner ved transportulykker, både nasjonalt og 
internasjonalt. Luftfartsulykker har blitt undersøkt ved en fast kommisjon siden 1989, og 
siden 2002 har også jernbaneulykker, og senere veitrafikkulykker, blitt undersøkt ved 
denne kommisjonen.
2
 På sjøfartens område ble ad hoc kommisjoner tidligere oppnevnt ved 
større sjøulykker, og en fast kommisjon som undersøkte visse ulykker innen fiskeflåten 
opererte fra 1980 til de nye reglene trådte i kraft. Internasjonalt har krav om separate 
undersøkelser av de sikkerhetsmessige aspektene ved sjøulykker ført til etablering av 
havarikommisjoner i flere land, slik som bl.a. Storbritannia, Finland, Canada, New Zealand 
og Frankrike.
3
 Alle disse kommisjonenes arbeid har felles at man har ønsket å komme til 
bunns i sider av hendelsesforløp og årsaksforhold som ikke hadde kommet frem uten 
nærmere detaljert gransking. 
 Til tross for at bruken av undersøkelseskommisjoner har blitt mer og mer vanlig 
innebærer lovendringen et stort brudd med den tidligere standardprosessen i Norge innen 
sjøfarten. Sjøforklaring var en domstolsbasert prosess som tok sikte på å klarlegge både 
sjøsikkerhetsspørsmål og spørsmål om skyld og ansvar etter en sjøulykke. Undersøkelser 
av sjøulykker ved havarikommisjonen er i stedet en forvaltningsprosess som ikke skal ta 
stilling til skyld og ansvar, noe man mener vil gjøre det mulig å komme nærmere de reelle 
årsaksforholdene. I forarbeidene er det forutsatt at den sjøsikkerhetsmessige undersøkelsen 
skal foregå separat fra de straffe- og sivilrettslige prosessene som nettopp ønsker å fordele 
slik skyld og ansvar.
4
  
 Til tross for dette skillet vil de private partene og påtalemyndigheten være 
interessert av opplysningene som havarikommisjonen innhenter. Spørsmålet er derfor om 
det er mulig å oppnå et så klart skille mellom de sjøsikkerhetsmessige undersøkelsene og 
de andre prosessene i kjølvannet av en sjøulykke som det loven og forarbeidene tar sikte 
på. Denne oppgaven vil ta for seg de ulike filtrene som sjøloven kapittel 18 II har 
introdusert for å begrense flyt av opplysninger fra kommisjonen til påtalemyndigheten og 
                                                 
1
 Loven viser til "undersøkelsesmyndigheten", jf sjøloven § 473, men det er fastsatt i kongelig resolusjon om 
fastsetting av undersøkelsesmyndighet etter sjøloven at undersøkelsesmyndigheten skal være Statens 
havarikommisjon for transport.  
2
 Havarikommisjonen (2009) [a]. 
3
 MAIB (2009), AIBF, TSBC (2008), TAIC (2007), BEAmer. 
4
 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 16. 
 4 
de private partene som ønsker å bruke opplysningene til andre formål. Disse filtrene, her 
også kalt bruksbegrensningene, bidrar til å skille prosessene fra hverandre. Først redegjøres 
det for bakgrunnen til de nye bestemmelsene, for de to viktigste prinsippene bak 
reguleringen av kommisjonens undersøkelser, og for grunnen til at andre har så stor 
interesse av havarikommisjonens opplysninger. Deretter vil de ulike filtrene bli 
gjennomgått for å identifisere i hvilken grad de begrenser flyten av informasjon til 
påtalemyndigheten og de private partene. Dette vil vise hvorvidt forutsetningen om et skille 
mellom havarikommisjonens undersøkelser og de strafferettslige og sivile 
etterforskningene er oppfylt.   
 
1.2 Påtalemyndigheten, de private partene, og offentlige etater 
Oppgaven fokuserer på skillene mellom havarikommisjonens undersøkelser og 
etterforskning foretatt av andre som har interesse i etterforskning av sjøulykker, nemlig 
påtalemyndigheten og de private partene. Selv om mye av etterforskningen av en sjøulykke 
foretas av politiet, vil oppgaven først og fremst vise til påtalemyndigheten, da det er disse 
som har ansvar for selve straffeforfølgingen. Henvisningene til påtalemyndigheten er 
allikevel ment å omfatte politiet når det som diskuteres faller inn under deres 
arbeidsområde.  
 Med de private partene er det først og fremst de som regnes opp som "dem som 
saken angår" i sjøl. § 484 som er aktuelle, da det er disse som er direkte berørt av den 
konkrete sjøulykken som undersøkes, og som kan tenkes ha økonomiske krav eller andre 
interesserer i saken. Paragraf 484 nevner skipets eier, rederiet, skipsføreren, brukere og 
assurandører. Begrepet brukere vil inkludere for eksempel befrakter og lasteiere. I tillegg 
viser loven til "andre som saken angår". Dette betyr bl.a. at også resten av mannskapet vil 
kunne inkluderes, i tillegg til etterlatte.
5
 Videre vil eiere av eiendom som har blitt skadet 
være omfattet. Siden det er assurandørene og rederiet som har mest ressurser til å foreta 
egen etterforskning, og de har størst økonomiske interesser i ulykken, vil det ofte kun bli 
vist til disse. Det som drøftes kan allikevel ha overføringsverdi til andre som foretar egne 
undersøkelser. 
 Selv om oppgaven gjennomgående vil fokusere på påtalemyndigheten og de private 
partene, kan også offentlige etater, slik som Sjøfartsdirektoratet, lostjenesten osv, ha behov 
for informasjon om en sjøulykke av andre grunner enn sjøsikkerhet. Dette er fordi de kan 
stille erstatningsrettslige krav mot de private partene, eller fordi de selv kan få et krav imot 
seg. Offentlige etaters informasjonsbehov vil bli drøftet i forhold til enkelte spesielle 
problemstillinger, men vil ikke bli behandlet inngående. 
 
1.3 Rettskilder 
Den mest sentrale rettskilden i forbindelse med havarikommisjonens undersøkelser av 
sjøulykker er lovteksten i sjøloven kapittel 18 II. Oppgaven vil ha særlig fokus på §§ 477, 
479 og 480. Bestemmelsene som ikke vil bli nærmere omtalt omhandler når det skal foretas 
                                                 
5
 Ibid. s 88. 
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ulykker, samarbeid med andre stater, gjennomføring av undersøkelser i utlandet, og 
partsrettigheter. Endringene i sjøloven ble innført for kun ett år siden og det finnes derfor 
nesten ingen rettspraksis på området. Det har heller ikke vært mulig å finne akademisk 
litteratur som direkte omhandler bestemmelsene. I tillegg til ordlyden vil derfor lovens 
forarbeider bli tillagt stor vekt ved tolkningen av bestemmelsene. 
 Siden ulykker ved luftfart, jernbane og veitransport også undersøkes av 
havarikommisjonen finnes det lovtekst innenfor disse transportområdene som 
innholdsmessig i stor grad tilsvarer den inntatt i sjøloven. De relevante bestemmelsene 
finnes i luftfartsloven kapittel XII, jernbaneundersøkelsesloven, og vegtrafikkloven kapittel 
VII. Mens lovtekstene på disse transportområdene er utformet meget likt er sjølovens 
bestemmelser til dels formulert på en annen måte. De andre lovtekstene er allikevel viktige 
både som sammenligningsgrunnlag og for tolkning av sjølovens bestemmelser.  
 Det faktum at ulykker har blitt undersøkt av havarikommisjon på luftfartens område 
betydelig lenger enn på de andre transportområdene gjør at det finnes noe rettspraksis som 
henviser til kommisjonens undersøkelsesrapporter på dette området. Også når 
havarikommisjonen foretar undersøkelser innen luftfart skal undersøkelsene foretas separat 
fra de andre prosessene etter ulykken, og kommisjonen skal heller ikke her ta stilling til 
sivil- eller strafferettslig skyld eller ansvar. Av den grunn er henvisningene til 
luftfartsrapportene i senere dommer som omhandler den samme ulykken veiledende for 
hvordan man vil anta at bruken av undersøkelsesrapportene på sjøfartens område vil bli. 
Denne oppgaven vil derfor vise til disse dommene der de er relevante.  
 Annen norsk lovgivning av betydning vil være forvaltningsloven og 
offentlighetsloven, da havarikommisjonen er et forvaltningsorgan underlagt denne 
lovgivningen. Prosesslovene vil også ha interesse i forhold til reglene om fremleggelse av 
undersøkelsesrapportene som bevis. Videre vil disse lovene brukes for å sammenligne 
innholdet av vitneplikten og muligheten til å ta bevis i besittelse under sivil- eller 
strafferettslige prosesser med det som gjelder ved undersøkelser. Her vil både 
forvaltningsrettslig og prosessrettslig akademisk litteratur være til støtte.  
 Et viktig internasjonalt instrument vedrørende undersøkelse av sjøulykker er IMO-
koden om undersøkelse av sjøulykker (IMO-koden) som ble vedtatt av IMO (International 
Maritime Organization) i 2008. Ved vedtakelsen ble det gjort endringer i SOLAS-
konvensjonen (Convention on the Safety of Life at Sea) for å gjøre del I og II av 
konvensjonen bindende for de stater som har ratifisert den, deriblant Norge. Koden er 
bindende fra og med 1. januar 2010. Innholdet i sjøloven kapittel 18 II er blitt vurdert av 
Nærings- og handelsdepartementet til å tilfredsstille de bindende kravene IMO-koden 
stiller,
6
 og vil derfor kunne få betydning for tolkningen av de norske bestemmelsene. Dette 
gjelder også den anbefalte metoden i kodens del III selv om denne ikke vil bli bindende. 
  EU har vedtatt direktiv 2009/18/EF om "de grundlæggende principper for 
undersøgelser af ulykker i søtransportsektoren" (EF-direktivet) som også vil gjelde for 
EØS-området. Dette direktivet vil bli bindende fra og med 17. juni 2011. Implementeringen 
av dette direktivet vil føre til endringer i den norske sjøloven kapittel 18 II i løpet av 2010.
7
 
                                                 
6
 Pettersen (2009) [b]. 
7
 Pettersen (2009) [a]. 
 6 
Siden dette direktivet er basert på de samme prinsippene som sjølovens bestemmelser vil 
det bli vist også til dette dokumentet. 
 Selv om det gjelder egne tolkningsprinsipper for tolkning av traktater, og for 
tolkning av EUs sekundærlovgivning, vil det ikke bli foretatt så detaljert tolkning av de 
internasjonale instrumentene i denne oppgaven at det er nødvendig å gjennomgå disse 
metodene her.
8
 
 Det har blitt foretatt samtaler med representanter fra havarikommisjonen, Nærings- 
og handelsdepartementet og privatpraktiserende sjørettsadvokater i forbindelse med 
oppgaven. Denne informasjonen vil bli brukt til å belyse de faktiske sidene ved 
gjennomføringen av undersøkelsene så langt, og har ellers bidratt til å identifisere 
problemstillingene i oppgaven.  
 
2 FRA SJØFORKLARING TIL HAVARIKOMMISJON 
2.1 Utviklingen mot en ny tilnærming til sjøulykker 
2.1.1 Historisk gjennomgang 
Før endringen i 2008 inneholdt sjøloven kapittel 18 II bestemmelsene om sjøforklaring. 
Sjøforklaring var en særskilt form for bevisopptak som ble gjennomført i tingrettene 
(tidligere byrett og herredsrett), eller ved konsulsrett. Det fantes ingen krav om at 
dommeren skulle være sjøkyndig, men retten ble satt med to sakkyndige vitner.
9
 Formålet 
med sjøforklaringen var å få mest mulig fullstendige opplysninger om de faktiske 
omstendighetene ved, og årsakene til, sjøulykken, jf sjøloven slik den lød før juli 2008 
(sjøl. 2008) § 474, 1. ledd. Begrunnelsen for reglene var skipsfartens særpreg hvor skip og 
mannskap har behov for å seile videre snarest mulig.
10
 Sjøforklaringen ble gjennomført ved 
avhør av skipsføreren, mannskapet og eventuelle vitner, i tillegg til besiktigelse av skipet 
eller annen undersøkelse av realbevis i den grad det ble vurdert som hensiktsmessig.
11
 
Avhørene i tingretten ble foretatt i henhold til reglene i tvisteloven/tvistemålsloven og ble 
ledet av en dommer eller en dommerfullmektig. Sjøfartsinspektøren, rederiet, lasteeierne, 
assurandørene og andre interesserte kunne også stille spørsmål til vitnene.
12
 I praksis 
utviklet sjøforklaringstradisjonen seg til at sjøfartsinspektøren, som hadde 
påtalemyndighet, foretok utspørringen, hvoretter de interesserte partene stilte spørsmål.
13
  
 Sjøforklaring hadde en lang tradisjon i Skandinavia med røtter tilbake til 
middelalderen.
14
 Reglene om sjøforklaring ble sist gjennomgått og oppdatert i 1966 som en 
                                                 
8
 For informasjon om tolkning av internasjonale traktater se Ruud (2006) s 92-99, og for EØS-retten/EU-
retten se EØS-rett (2003) s 48-52 og 235-237.  
9
 Sjøl. 2008 § 476, 1. ledd, jf domstolloven § 101. 
10
 NOU 1999:30 s 14. 
11
 Sjøl. 2008 § 474, 2. ledd. 
12
 Sjøl. 2008 § 481. 
13
 NOU 1999:30 s 43. 
14
 Innstilling IV (1963) s 13. 
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følge av utstrakt misnøye.
15
 Til tross for dette fortsatte misnøyen, og i NOU 1999:30 
anbefalte Sjølovkomiteen endringen til en fast undersøkelseskommisjon separat fra 
strafferettslige og sivilrettslige undersøkelser. Komiteen ønsket at sjøforklaringsinstituttet 
skulle beholdes som en subsidiær prosess som kunne gjennomføres etter begjæring,
16
 men 
det ble til slutt bestemt at ordningen skulle oppheves helt.
17
  
 Undersøkelser av sjøulykker ved en undersøkelseskommisjon var allikevel ikke en 
helt ny prosess innen sjøfarten siden man tidligere hadde brukt ad hoc kommisjoner og hatt 
en fast undersøkelseskommisjon for fiskeflåten.
18
 Disse undersøkelsene skilte seg dog fra 
de som nå utføres av havarikommisjonen da de, i likhet med sjøforklaringene, hadde til 
hensikt å få rede på opplysninger som kunne være av interesse for alle sider av vurderingen 
av sjøulykken, inkludert forhold som kunne tenkes føre til straff eller annet ansvar.
19
 
 
2.1.2 Statens havarikommisjon for transport 
Statens havarikommisjon for transport ble først etablert som Havarikommisjonen for sivil 
luftfart i 1989 med myndighet til å undersøke ulykker innen luftfarten.
20
 Også på luftfartens 
område hadde det tidligere vært ad hoc kommisjoner (Flyhavarikommisjonen) som 
undersøkte ulykker, men fra og med etableringen av havarikommisjonen var formålet for 
undersøkelsene utelukkende å utrede forhold for å forebygge luftfartsulykker, ikke å 
fordele skyld og ansvar.
21
 I 2002 ble havarikommisjonens mandat utvidet til også å 
undersøke ulykker og alvorlige hendelser i jernbanesektoren, med en videre utvidelse til å 
inkludere veitrafikk i 2005.
22
 Inkluderingen av sjøfartssektoren i 2008 betyr at 
havarikommisjonen nå dekker alle de viktige transportområdene.  
 Havarikommisjonen er et faglig uavhengig forvaltningsorgan som administrativt og 
forvaltningsmessig er organisert under Samferdselsdepartementet.
23
 Internt er 
kommisjonen delt inn i separate avdelinger for de fire transportsektorene og støttes av en 
felles fagstab og en administrativgruppe. Sjøfartsavdelingen består per i dag av en 
avdelingsdirektør og åtte havariinspektører.
24
 Disse inspektørene har teknisk og nautisk 
kompetanse basert på erfaring fra ulike områder innen den maritime næringen.  
 
                                                 
15
 NOU 1999:30 s 12. 
16
 Ibid. s 64. 
17
 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 62. 
18
 Sjøloven 1893 § 314, sjøl. 2008 § 485.  
19
 Forskr. om undersøkelseskomm. i fiskeflåten § 11. 
20
 Forskrift om undersøkelse av luftfartsulykker mm. (opphevet). 
21
 Ibid. § 3. 
22
 Forskrift om undersøkelser av jernbaneulykker (opphevet) § 4, jernbaneundersøkelsesforskriften § 2. 
23
 Havarikommisjonen (2009) [b]. 
24
 Havarikommisjonen (2009) [c]. 
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2.2 Kritikken mot sjøforklaring 
Kritikken som ble rettet mot sjøforklaringsinstituttet er oppsummert av Sjølovkomiteen i 
forarbeidene til den nye lovteksten. Kritikken kan deles inn i tre hovedgrupper; 
innholdsmessig kritikk, prinsipiell kritikk og kritikk rettet mot effektiviteten i prosessen.  
 
2.2.1 Innholdsmessig kritikk 
Den innholdsmessige kritikken går ut på at sjøforklaringene ikke var tilstrekkelige til å 
komme til bunns i årsaksfaktorene ved en sjøulykke på grunn av den tekniske og 
organisatoriske utviklingen innen skipsfarten. Det ble særlig vist til at verken dommere 
eller sakkyndige rettsvitner hadde tilstrekkelig sakkunnskap eller erfaring med 
undersøkelser av sjøulykker.
25
 Manglende kompetanse vedrørende skipsfartsforhold gjorde 
at dommerne ofte hadde liten innsikt i de aktuelle problemstillingene og relevant 
fagterminologi.
26
 Dommernes begrensede erfaring gav også utslag i mangelfull 
protokollering, og spørsmålene som ble stilt var ofte ikke tilstrekkelig relevante.
 27
  
 En annen kritikk var at det var meget sjeldent at det ble foretatt åstedsbefaring. 
Åstedsbefaring kunne ha gitt et bedre bilde av hva som hadde foregått en det kun 
vitneforklaringer kunne gi. Sjølovkomiteen uttalte at dette stod i sterkt kontrast til private 
sammenhenger hvor det nesten alltid ble foretatt avhør ombord så fremt det var mulig.
28
 
Den manglende åstedsbefaringen bidro til at sjøforklaringene ofte ikke var tilstrekkelig for 
å komme til bunns i årsaksforholdene. Ifølge Sjølovkomiteen gjorde begrensningene i hva 
vitnene kunne observere det sannsynlig at sjøforklaringen ofte ikke ville kunne bidra til å 
finne årsaken i store, kompliserte saker.
29
  
  
2.2.2 Prinsipiell kritikk 
Den prinsipielle kritikken mot sjøforklaring var rettet mot at de tok sikte på å avdekke 
forhold som var relevante for strafferettslig og sivilt ansvar samtidig som den skulle finne 
frem til årsaksfaktorer av sjøsikkerhetsmessig interesse. Ifølge Sjølovkomiteen oppstod det 
ofte et motsetningsforhold mellom behovet for å klarlegge årsaksforholdene ved sjøulykker 
og plassering av straffe- og privatrettslig ansvar, noe som kunne hindre det åpne og 
tillitsfulle forholdet som var nødvendig for at vitnene skulle forklare seg så fullstendig som 
mulig.
30
 Blandingen mellom ønsket om å komme til bunns i årsaksfaktorene og trusselen 
om straffeforfølgning ble oppfattet som et problem. Det hendte at vitnene var dårlig 
informert om at de ikke var pålagt å forklare seg om noe som kunne føre til straff for dem 
selv til tross for at regelen om dette i tvistemålsloven § 208 gjaldt ved sjøforklaring. Selv 
der vitnene var informert var det ifølge Sjølovkomiteen ikke uvanlig at de ikke hadde noen 
                                                 
25
 NOU 1999:30 s 49. 
26
 Ibid. s 43. 
27
 Ibid. s 44. 
28
 Ibid. s 46. 
29
 Ibid. s 47. 
30
 Ibid. s 50. 
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forståelse av når svarene inkriminerte dem selv.
31
 Dette var nok delvis fordi de hadde status 
som vitne, og derfor sjelden ble representert ved advokat, og delvis fordi atmosfæren i 
rettssalen kunne gi inntrykk av at de som forklarte seg hadde plikt til å gjøre dette.
32
 Selv 
om disse uttalelsene kunne tyde på at sjøforklaring førte til god innsamling av informasjon 
fremhevet komiteen også at det faktum at avhørssituasjonen lignet så mye på alminnelig 
hovedforhandling gjorde at en del sjøfolk fryktet straffeforfølgning, og dermed vegret seg 
for å samarbeide. Dette gjorde seg særlig gjeldende for fremmedkulturelle sjøfolk hvor 
deres forhold til autoriteter og avhørssituasjonen kunne føre til at utbyttet ble minimalt.
33
  
 Sammenblandingen av de ulike prosessene skapte dermed motsetningsforhold som 
var prinsipielt vanskelige da det ikke var mulig å ta vare på de sjøsikkerhetsmessige 
opplysningsbehovene uten å støte mot straffeprosessuelle rettigheter og samarbeidsvegring. 
 
2.2.3 Effektivitetskritikk 
Foruten de prinsipielle og innholdsmessige problemene med sammenblandningen av de 
ulike prosessene mente Sjølovkomiteen at sjøforklaring heller ikke fremstod som en 
effektiv løsning. Sjøforklaringen ble praktisk talt alltid fremlagt i sivile saker, men det viste 
seg som oftest at forklaringene hadde mindre verdi enn man skulle anta. Sjølovkomiteen 
mente dette hørte sammen med at sjøforklaringene ble holdt før sivilrettslige konsekvenser 
og problemstillinger var klarlagt. Følgelig ville det ikke være mulig å få frem presiseringer 
og nyanser i vitnenes forklaringer som kunne tenkes være avgjørende for løsningen av den 
sivile tvisten.
34
 Forklaringenes verdi for å klarlegge de aktuelle sivilrettslige 
problemstillingene ble derimot ikke erkjent av komiteen. 
 Komiteens inntrykk av bruk av sjøforklaringer i forhold til straffbare forhold var at 
det heller ikke her var en hensiktsmessig prosess. Sjølovkomiteen viste til at det 
strafferettslige utfallet av en sjøforklaring som oftest ikke ledet til annet enn forelegg for 
mindre strafferettslige overtredelser. Uttalelsene i NOUen tyder på at komiteen mente det 
kunne være grunnlag for sterkere straffesanksjoner hvis sakene ble undersøkt på en annen, 
grundigere måte.
35
  
 Også i forhold til sjøsikkerhetsarbeidet viste Sjølovkomiteen til at det var 
nødvendig med supplerende undersøkelser og at sjøforklaringene sjelden var tilstrekkelig 
til å belyse alle forhold som var av betydning for sjøsikkerhetsspørsmålene.
36
   
 Som det fremgår av redegjørelsen ovenfor var det flere grunnleggende utfordringer 
med sjøforklaringsinstituttet. Innføringen av de nye reglene om havarikommisjonens 
undersøkelser av sjøulykker tok derfor sikte på å styrke innsamlingen av informasjon av 
betydning for sjøsikkerhetsarbeidet. De strafferettslige og sivilrettslige undersøkelsene ville 
i stedet måtte foretas etter alminnelig prosesslovgivning på de respektive områdene. 
 
                                                 
31
 Ibid. s 45. 
32
 Ibid. s 45. 
33
 L.c. 
34
 NOU 1999:30 s 48. 
35
 Ibid. s 47.  
36
 L.c. 
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2.3 Formål og hovedprinsipper ved havarikommisjonens undersøkelser 
Formålet med innføringen av bestemmelsene om havarikommisjonens undersøkelser var å 
styrke sjøsikkerheten, dvs. å bidra til å utvikle regler, standarder, og rutiner for å unngå 
ulykker til sjøs. Dette skulle oppnås ved to hovedprinsipper: innhenting av mest mulig 
informasjon om årsakene til ulykken, og innføring av et skille mellom havarikommisjonens 
årsaksrelaterte undersøkelse og andre typer undersøkelser. Disse prinsippene kan også 
anses som forutsetninger for at havarikommisjonen skal kunne oppfylle sitt formål.  
 
2.3.1 Mest mulig informasjon 
Målet om å innhente mest mulig informasjon rundt årsaksforholdene ved en sjøulykke er en 
konsekvens av den innholdsmessige kritikken av sjøforklaringsinstituttet. 
Sjøsikkerhetstankegangen bak dette målet var at grundig innsikt i direkte og mer 
bakenforliggende årsaker ville klargjøre de forholdene hvor det er nødvendig å innføre 
tiltak, slik som pålegg og regler.
37
 Dette skulle oppnås ved hurtig, effektiv, og grundig 
gjennomføring av undersøkelsene, slik at kommisjonen får respekt og tillit hos 
allmennheten, og blir oppfattet som et organ med integritet.
38
 Lovbestemmelsene måtte 
dermed utformes med tanke på dette.  
 Respekt og tillit er spesielt viktig fordi ulykker setter følelser i sving, og manglende 
tiltro til undersøkelsesorganet kan gi grobunn for spekulasjoner og rykteflom. Komiteen 
mente tiltro til kommisjonen og dens arbeid vil sikre at engasjerte personer ikke setter i 
gang egne undersøkelser som kan forstyrre de som foretas av kommisjonen.
39
 Det bør 
bemerkes at det fremstår som noe uklart hvorfor man ønsket å unngå separate 
undersøkelser når noe av premissene i det nye systemet er at sivile parter selv må foreta 
sine egne undersøkelser. Det som allikevel er klart er at tillit til systemet kan føre til at mer 
informasjon fremkommer i avhør enn i tilfeller hvor sjøfolk er skeptiske til 
undersøkelsesorganet.  
 Et annet tiltak for å innhente mer informasjon er at undersøkelsene har blitt lagt til 
et selvstendig organ som etter hvert vil opparbeide seg betydelig erfaring om undersøkelser 
av sjøulykker, som de kan trekke på ved senere undersøkelser.
40
 I tillegg var det tilsiktet at 
undersøkelsene skulle bli gjennomført av inspektører med faglig ekspertise innen sjøfart, 
noe som vil gjøre det lettere for dem å finne frem til den relevante informasjonen.
41
  
 
2.3.2 Skille mellom undersøkelsene 
Utformingen av bestemmelsene om havarikommisjonens undersøkelser av sjøulykker skal 
også sikre økt sjøsikkerhet gjennom å etablere et skille mellom havarikommisjonens 
undersøkelser på den ene siden, og straffeprosessuell etterforskning og 
                                                 
37
 Ot.prp. nr 78 (2003-2004) s 29.  
38
 NOU 1999:30 s 51. 
39
 L.c. 
40
 L.c. 
41
 Ot.prp. nr 78 (2003-2004) s 7.  
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informasjonsinnsamling i sivile saker på den andre. Skillet er i samsvar med de 
internasjonale kravene til slike undersøkelser, jf IMO-koden artikkel 1.2, og imøtekommer 
den prinsipielle kritikken mot sjøforklaring. Tanken bak skillet er å etablere det nødvendige 
tillitsforholdet mellom vitnene og kommisjonen for å få informasjon. Justisdepartementet 
presiserte allikevel i forarbeidene at dette ikke skulle være til hinder for gransking av 
faktiske forhold, selv om disse kan reise spørsmål av interesse for de strafferettslige og 
erstatningsrettslige prosessene.
42
 Skillet mellom undersøkelsene er antatt gjennomført ved 
begrensninger på bruk og videreformidling av informasjonen som kommisjonen mottar. 
Det er tiltenkt at påtalemyndigheten og de private partene dermed skal måtte samle inn all 
informasjon på egen hånd. Hvorvidt dette faktisk er tilfellet vil bli vurdert nedenfor. 
 Denne oppgaven konsentrerer seg om filtrene som er innført for å hindre bruk av 
havarikommisjonens opplysninger til annet enn sjøsikkerhetsarbeid. Filtrene er innført som 
en følge av at prinsippet om mest mulig informasjon har kommet til uttrykk i hjemler som 
gir kommisjonen betydelig adgang til informasjon. Uten filtrene ville informasjonen fritt 
flyte videre til andre interesserte parter, noe som igjen kunne hindre samarbeidsviljen til de 
som bidrar med opplysninger. Filtrene understreker dermed prinsippet om adskilte 
undersøkelser. Før filtrene drøftes nærmere er det viktig å ha oversikt over bestemmelsene 
som gjennomfører prinsippet om mest mulig informasjon.   
 
2.4 Gjennomføring av prinsippet om innhenting av mest mulig informasjon 
2.4.1 Opplysningsplikt 
For å oppnå målet om at undersøkelsesmyndigheten skal innhente mest mulig informasjon 
til å danne grunnlag for dens vurderinger inneholder sjøloven kapittel 18 II 
opplysningsplikt for de som blir bedt om å forklare seg for havarikommisjonen. 
Opplysningsplikten finnes i sjøloven § 477, 1. ledd, og retter seg mot enhver som 
kommisjonen forlanger forklaring fra. Eksempler på de som kommisjonen ønsker å snakke 
med er mannskapet på skipet og ansatte i de offentlige etatene som har hatt med ulykken å 
gjøre. Sjøloven inneholder ingen begrensninger tilsvarende tvisteloven § 24-1, 2. ledd, om 
at den kun gjelder personer som bor eller oppholder seg i Norge, eller begrensninger 
grunnet lang reisevei. Sjøloven § 477 begrenser seg heller ikke til kun å gjelde 
vitneforklaringer. Disse vil allikevel være mest aktuelle. Siden havarikommisjonen kan 
benytte sakkyndig bistand med hjemmel i § 483 vil det være lite naturlig å kreve sakkyndig 
forklaring etter bestemmelsen i § 477, selv om dette er mulig.  
 Innholdsmessig er omfanget av opplysningsplikten vid, da den omfatter "de 
opplysninger vedkommende sitter inne med om forhold som kan være av betydning for 
undersøkelsen av en sjøulykke."
43
 Videre gjelder opplysningsplikten uten hensyn til 
eventuell taushetsplikt som den som forklarer seg måtte ha. Dette betyr at en lege, prest, 
eller lignende som blir bedt om å forklare seg vil måtte forklare seg også om slikt som en 
domstol ikke ville kunne ta imot opplysninger om etter tvisteloven §§ 22-1 til 22-6. 
Sjølovkomiteen foreslo at opplysningsplikten ikke skulle omfatte opplysninger som var 
                                                 
42
 Ibid. s 34. 
43
 Sjøl. § 477, 1. ledd, 1. pkt. 
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omfattet av de tilsvarende bestemmelsene i tvistemålsloven §§ 204-206, men dette fikk 
ikke gjennomslag. Justis- og politidepartementet uttalte at hensynet til sjøsikkerhetsarbeidet 
tilsa en ubegrenset opplysningsplikt og mente at dette ikke burde være problematisk så 
lenge hensynet til vitnene ble ivaretatt ved immunitet fra senere straffeforfølgning og 
taushetsplikt for undersøkelseskommisjonen.
44
 Slik sjøloven § 477 er formulert i dag vil 
dermed ingen taushetsregler stå seg for de som skal forklare seg. Mangelen på nærmere 
regulering av når, hvor, og om hva man må forklare seg bekrefter at man ønsker mest 
mulig informasjon til kommisjonen, noe som taler imot detaljregulering. 
 Til tross for den strenge formuleringen er ikke opplysningsplikten rettslig sett 
uvanlig tyngende. Det er ikke knyttet straffesanksjoner til forklaringsnektelse, til å nekte å 
møte opp, eller til å forklare seg usant. I slike tilfeller må kommisjonen kreve bevissikring 
ved domstolene, jf sjøl. § 481. Tvistelovens regler om gjennomføring av vitneforklaringer 
vil da komme til anvendelse. Dette betyr bl.a. at den som er innkalt som vitne kan nekte å 
forklare seg om opplysninger som kan lede til straff, jf tvl. § 22-9. Videre vil retten som 
hovedregel da ikke kunne ta imot taushetsbelagt informasjon fra de yrkesgrupper som er 
listet i tvl. § 22-5 og § 22-3, inkludert helsepersonell og offentlig ansatte. De som 
oppholder seg i utlandet vil da også være unntatt vitneplikt, jf tvl. § 24-1, 2. ledd.  
 Det følger av dette at plikten til å forklare seg for kommisjonen hovedsakelig er 
basert på frivillighet. Allikevel vil nok de fleste som blir bedt om å forklare seg, også om 
taushetsbelagte opplysninger, gjøre dette siden opplysningsplikten er formulert som en 
plikt. Unntaket fra dette vil kunne tenkes å være de som er omfattet av utenlandsk 
taushetsplikt, da de nok vil føle seg mer bundet av denne, enn av en norsk opplysningsplikt.  
 
2.4.2 Utleveringsplikt og beslag
45
 
I tillegg til den rene opplysningsplikten ved avhør plikter enhver på forlangende å utlevere 
dokumenter og annet som kan bidra til å klarlegge faktiske forhold, jf sjøl. § 477, 1. ledd. 
Det fremkommer verken i lovteksten eller i forarbeidene hvorvidt dokumentene må 
identifiseres av kommisjonen, eller om kommisjonen kan be om utlevering av alle 
dokumenter som kan være relevante. Her, som i forhold til opplysningsplikten ved 
forklaringer, bærer teksten preg av at det ikke har blitt utarbeidet forskrift om 
saksbehandlingen, slik det finnes hjemmel for i sjøl. § 473, 2. ledd, og som var forutsatt av 
Sjølovkomiteen.
46
  
 I bestemmelsens annet ledd presiseres det at skipsføreren eller rederiet skal 
fremlegge utskrift av hva skipsbøkene inneholder om sjøulykken, om hvem som kan tenkes 
kunne gi opplysninger om sjøulykken, og om hvem som berøres av den. Unnlatelse av 
oppfyllelse av denne plikten kan, i motsetning til det som gjelder vedrørende 
opplysningsplikten, føre til straffesanksjoner, jf straffeloven § 414, 2. ledd. Straffen er 
bøter eller fengsel inntil tre måneder, jf paragrafens 1. ledd. Unnlatelse av å utlevere andre 
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 Ot.prp. nr 78 (2003-2004)  s 44-46. 
45
 Ordet "beslag" brukes ikke i sjøloven. Istedenfor står det at havarikommisjonen kan kreve å "ta i 
besittelse". 
46
 NOU 1999:30 s 55. 
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dokumenter eller annet som havarikommisjonen ønsker å ta beslag i straffes på samme 
måte.    
 Den korresponderende bestemmelsen i sjøl. § 479 gir kommisjonen rett til å ta 
beslag i dokumenter og lignende. Hjemmelen til å ta beslag gir ikke havarikommisjonen 
adgang til selv å anvende tvang hvis de som er i besittelse av dokumentene nekter 
overgivelse, men kommisjonen kan da be om bistand fra politiet, jf sjøl. § 479, 1. ledd, 
siste pkt.  
  I straffeprosessen er politiets adgang til å ta beslag underlagt de generelle 
begrensninger som gjelder for tvangsmidler, som blant annet krever at det alltid må 
vurderes hvorvidt det er tilstrekkelig grunn for å anvende tvangsmidlet, og om bruk av 
tvangsmidlet vil være et uforholdsmessig inngrep, jf. strpl. § 170a.  Havarikommisjonens 
rett til å ta beslag i "skip som er forulykket, vrakrester, dokumenter og andre ting" etter 
sjøloven § 479 inneholder ingen tilsvarende proporsjonalitetsbegrensning. I stedet 
presiseres det i paragrafens annet ledd at omfanget av slikt beslag, i tillegg til omfanget av 
vitneforklaringer, skal være slik undersøkelsesmyndigheten selv finner hensiktsmessig.
47
  
 Retten til å undersøke og ta beslag er heller ikke tidsbegrenset. Dette er særlig 
merkbart siden skip ofte vil ha behov for å kunne seile videre snarest mulig, noe som ble 
erkjent ved sjøforklaring, hvor intensjonen nettopp var å samle inn bevis nærmest 
umiddelbart slik at skipet, eller i det minste mannskapet, kunne seile videre snarest mulig. 
Man kunne derfor ha forventet at lovhjemmelen for beslag ved undersøkelser hadde 
inneholdt en oppfordring om snarest mulig tilbakelevering av det som blir beslaglagt. I 
stedet fremstår hjemmelen som særlig omfattende sammenholdt med de reglene som 
politiet forholder seg til, hvor spesielt beslagleggelse over tid kan tenkes å fremstå som et 
uforholdsmessig inngrep.  
 En grunn til at bestemmelsen er utformet uten nærmere detaljer er nok det faktum at 
den er kopiert fra bestemmelsen i luftfartsloven § 12-15, som igjen er hentet fra 
luftfartsloven av 1960 § 165. Ved luftfartsulykker har nemlig behovet for å reise videre 
ikke vært like fremtredende, da skadefølgene av ulykken har vært av et slikt omfang at 
dette er umulig, noe som trolig påvirket formuleringen av bestemmelsen i 1960.   
 Alle disse bestemmelsene fører sammen til at kommisjonen har god adgang til å 
motta tilstrekkelig informasjon til å kunne komme til bunns i årsaksforholdene ved en 
sjøulykke, men det pålegger også i en viss grad de som blir bedt om å bidra med 
informasjon strengere plikter enn det som er tilfellet ved påtalemyndighetens 
etterforskning, eller de private partenes informasjonsinnsamling.  
 
2.5 Bakgrunnen for påtalemyndighetens og de private partenes ønske om tilgang 
til havarikommisjonens informasjonsmateriale 
Det er liten tvil om at påtalemyndigheten og de private partene i utgangspunktet er 
interessert i tilgang på opplysningene som havarikommisjonen mottar. Både 
påtalemyndigheten og de private partene ønsker informasjon som kan bidra til deres egne 
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 Annet ledd er ikke en egen beslagshjemmel, se Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 87. Hjemmelen for dette er kun 
1. ledd. 
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etterforskninger etter en sjøulykke. Etter opphevelsen av sjøforklaringsinstituttet ble 
politiet gitt ansvaret for den strafferettslige etterforskningen av sjøulykker som 
sjøfartsinspektørene tidligere foretok, uten at de fikk overført noen spesialkompetanse på 
sjøfartens område. Informasjon som er innhentet eller utarbeidet av et sakkyndig organ, slik 
som havarikommisjonen, vil derfor kunne bidra med interessante etterforskningstips. 
Videre kan undersøkelsesrapporten støtte opp om det årsaksforholdet påtalemyndigheten 
ønsker å legge til grunn hvis rapporten blir lagt frem som bevis i en senere rettssak.  
 De private partene kan ha tilsvarende interesser. Siden det er deres egne forhold 
som har blitt påvirket av ulykken, kan de i tillegg ha interesse av å motta opplysningene 
bl.a. for å holde seg oppdatert på utviklingen i undersøkelsen, for å beskytte sine egne 
interesser, og for rederiet og assurandørene sin del, for raskt å kunne utføre tiltak for å 
bedre sjøsikkerheten. De berørte partenes interesser har ført til at de har blitt gitt en rett til å 
delta ved undersøkelsene og til å motta dokumenter, jf sjøl. § 484. Av 
plassbegrensningsårsaker vil denne oppgaven ikke drøfte bestemmelsen inngående. 
Istedenfor vil den videre drøftelsen konsentrere seg om begrensningene som finnes på bruk 
av og tilgang på havarikommisjonens opplysninger i forbindelse med påtalemyndighetens 
og de private partene interesse i å bruke disse opplysningene som etterforskningsgrunnlag 
eller som bevis i en senere rettssak.  
 Det er verdt å merke at regler om hvordan politiet eller de sivile partene skal 
gjennomføre sine undersøkelser er utelatt fra sjøloven kapittel 18 II. Dette står i stor 
kontrast til de tidligere bestemmelsene i sjøloven. Det eneste unntaket er i sjøl. § 481, 3. 
ledd, hvor det fremgår at skipsføreren, rederen, skadelidte og andre berørte kan foreta 
bevissikring utenfor rettssak etter de alminnelige vilkårene for dette i tvisteloven, noe som 
uansett ville fulgt av tvisteloven. At sjøloven kapittel 18 II kun fokuserer på 
sjøsikkerhetsmessige undersøkelser støtter dermed prinsippet om at denne typen 
undersøkelser ikke skal blandes med de andre undersøkelsene.  
 
3 BEGRENSNINGER PÅ ETTERFORSKNINGSSTADIET 
3.1 Begrensning i bruk av forklaringer avgitt til havarikommisjonen som 
etterforskningsgrunnlag 
Begrensningen i bruk av forklaringer avgitt til havarikommisjonen som 
etterforskningsgrunnlag fastsetter grensen for hva havarikommisjonen kan videreformidle 
av opplysninger fremkommet i forklaringer til påtalemyndigheten eller de private partene 
når disse ønsker å bruke opplysningene til å bygge sin argumentasjon i forbindelse med 
fordeling av strafferettslig eller sivilt ansvar.  
 Begrepet forklaring inkluderer det fysiske beviset for avhøret, med andre ord det 
som har blitt protokollert, eller det som har blitt tatt opp på lydbånd. I tillegg må det antas 
at det er ment å omfatte alle opplysninger som har fremkommet under avhøret og som til 
sammen utgjør forklaringen.  
 Sjøl. § 477, 3. ledd, 1. pkt, som inneholder begrensningen på bruk av forklaringer, 
viser til "forklaringer som nevnt i første og annet ledd". Paragraf 477, 1. ledd retter seg mot 
opplysninger, dokumenter og annet som kan bidra til å klarlegge de faktiske forhold. Annet 
 15 
ledd omhandler utskrift av skipsbøkene, opplysninger om skipets besetning o.l., og en 
utfyllende skriftlig redegjørelse for sjøulykken. Det må derfor antas at henvisningen til 
disse leddene betyr at alt som er utarbeidet i forbindelse med oppklaringen av det faktiske 
hendelsesforløpet er å anse som forklaringer. Skipsbøkene og dokumenter som ikke er 
utarbeidet spesielt for oppklaringen, vil dermed falle utenfor og ikke være dekket av dette 
filteret. Dette følger av at slike dokumenter ikke er å anse som forklaringer etter en 
alminnelig språklig forståelse av ordet. Slike dokumenter vil påtalemyndigheten dermed 
kunne be om å få utlevert gjennom reglene om beslag jf strpl. § 203 og § 210, og de sivile 
partene kan be om innsyn etter tvl. § 21-5 og § 26-5, 1. ledd, eller innsyn i henhold til 
offentlighetsloven. 
 Sjølovens begrensning på bruken av forklaringer er at de kun kan brukes til 
sjøsikkerhetsmessige formål, jf § 477, 3. ledd, 1. pkt. Det fremgår av merknadene til 
bestemmelsen i forarbeidene at man med sjøsikkerhetsmessige formål mener "formål 
knyttet til kartlegging, identifisering og analysering av risikopotensialet innenfor sjøfarten i 
forbindelse med myndighetenes forebyggende sjøsikkerhetsarbeid."
48
 Denne definisjonen 
er mer begrenset enn det som følger av en språklig tolkning av begrepet, da den kun retter 
seg mot myndighetenes arbeid. Legger man denne definisjonen til grunn vil de private 
partenes arbeid for sjøsikkerhet faller utenfor. Videre retter den seg kun mot kartlegging, 
identifisering og analysering av risikopotensialet i forbindelse med arbeidet for å forebygge 
nye sjøulykker. Det fremstår som lite sannsynlig at straffeforfølgning kan anses å falle inn 
under dette. 
 En slik konklusjon følger også av at det fremgår av forarbeidene at Sjølovkomiteen 
så for seg sjøsikkerhetsmessige formål som noe annet enn strafferettslige og 
erstatningsrettslige formål.
49
 Selv om straffetrusselen nok i en viss grad kan ha en preventiv 
virkning i forhold til at mannskapet på skip vil forsøke å unngå straffbare handlinger så 
omhandler de færreste sjøulykker forsettlige straffbare handlinger. Dette taler også imot å 
se bidrag til straffesanksjoner som sjøsikkerhetsmessige formål. En slik konklusjon 
samsvarer også med uttalelser i forarbeidene om nødvendigheten for et skille mellom de 
ulike undersøkelsene. Blant annet uttalte sjølovkomiteen at  
 
 "[k]omiteens syn er her at Havarikommisjonens arbeid for å bedre sjøsikkerheten 
 må være overordnet ønsket om å avdekke straffbare forhold. Reglene for samarbeid 
 bør derfor ha som hovedmålsetning å verne om kommisjonens arbeid. Ut fra dette 
 kan det neppe være aktuelt å pålegge kommisjonen å bistå politiet og eventuelt 
 andre fagmyndigheter såfremt det vil gå på bekostning av dens arbeid. […] Gis det 
 rett til fullt innsyn i Havarikommisjonens materiale er det grunn til å regne med at 
 kommisjonens tilgang til informasjon på sikt vil svekkes."
50
  
 
 Videre trekker prinsippet om adskilte undersøkelser mot at havarikommisjonen ikke 
kan dele opplysninger som har fremkommet ved forklaringer til påtalemyndigheten. Dette 
grunnleggende prinsippet er lovfestet i sjøloven § 473, 2. ledd, siste pkt. Her fremgår det at 
                                                 
48
 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 86. 
49
 Denne forståelsen kan bl.a. sees i formålsdrøftelsen på side 9 i Ot.prp. nr. 78 (2003-2004).  
50
 NOU 1999:30 s 57-58. 
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"[u]ndersøkelsesmyndigheten skal ikke vurdere sivilrettslig eller strafferettslig skyld og 
ansvar." Prinsippet finnes også i artikkel 1.2 i IMO-koden om undersøkelse av sjøulykker 
og artikkel 1.2 i EU direktiv 2009/18/EF om undersøkelse av ulykker i 
sjøtransportsektoren. Det fremgår også av artikkel 23.1 og 23.2, jf. artikkel 2.15, i IMO-
koden at informasjon som har fremkommet i forklaringer kun skal brukes til 
transportsikkerhetsmessige formål, og at de ikke skal gjøres tilgjengelig for strafferettslige, 
sivile, disiplinære eller administrative prosesser. Bestemmelsene inngår i del III av IMO-
koden, og er dermed ikke bindende, men støtter den ovennevnte tolkningen av den norske 
bestemmelsen. Tilsvarende bestemmelse i EF-direktivet sier at forklaringene ikke skal 
gjøres tilgjengelig for andre formål enn sjøsikkerhetsformål, jf. artikkel 9. Som en følge av 
den betydningen som har blitt lagt på skillet mellom de strafferettslige og de 
sjøsikkerhetsmessige problemstillingene må det antas at det å gi opplysninger til 
påtalemyndigheten ikke vil anses for å ha et sjøsikkerhetsmessig formål. 
Bruksbegrensningen knytte til forklaringene vil dermed gjøre at havarikommisjonen ikke 
kan dele disse, verken hele eller bestemte opplysninger, med påtalemyndigheten. 
 Det kan allikevel tenkes unntakstilfeller hvor sjøsikkerhetsmessige formål taler for 
at havarikommisjonen deler informasjon med politiet. Dette vil være helt konkrete tilfeller 
hvor informasjonen klart kan hjelpe preventivt for å avverge nye straffbare handlinger, og 
hvor deling av opplysningene dermed ikke direkte retter seg mot straffeforfølging for 
sjøulykken som var grunnen til undersøkelsen. For eksempel kan det tenkes et 
ekstremtilfelle hvor det fremkommer i forklaringer at kapteinen er terrorist og satte skipet 
på grunn med vilje, og at han videre har planer om å utføre flere tilsvarende handlinger. 
Kapteinen vil da utgjøre et risikopotensial for sjøfarten, og videreformidling av denne 
informasjonen til politiet vil kunne tenkes å være et sjøsikkerhetsmessig formål. Videre vil 
den alminnelige avvergelsesplikten i strl. § 139 kreve anmeldelse av forholdet. Siden det er 
lagt til grunn i teorien at avvergelsesplikten går foran lovbestemt taushetsplikt
51
 må det 
antas at den også går foran begrensningen på bruken av forklaringen. I slike tilfeller vil 
begrensningen dermed ikke hindre videreformidling av opplysninger til påtalemyndigheten.  
 Sjøloven § 479 inneholder hjemmel for at havarikommisjonen kan få bistand av 
politiet eller andre myndigheter. Det kan dermed spørres om for eksempel 
polititjenestemenn som hjelper til ved undersøkelsen kan få tilgang til forklaringene. Dette 
må besvares bekreftende, men er begrunnet i at polititjenestemannen da utfører tjeneste på 
vegne av kommisjonen og dermed er underlagt taushetsplikten, som omtales nærmere 
nedenfor. Polititjenestemannen vil da heller ikke kunne dele med seg denne opplysningen 
til de i politiet som er del av påtalemyndigheten, og som undersøker de strafferettslige 
sidene av sjøulykken, da dette vil være å bruke opplysningene for annet enn 
sjøsikkerhetsmessige formål.  
 I praksis vil nok den største utfordringen være at havarikommisjonen og politiet vil 
foreta undersøkelser av de samme objektene på det samme tidspunktet. Samarbeid mellom 
de to undersøkelsene er derfor nødvendig, og skillet mellom hvem som har innhentet 
informasjonen kan da bli noe uklart. Videre vil påtalemyndigheten ha full tilgang på 
undersøkelsesrapportene.  
                                                 
51
 Straffeloven: Kommentarutgave (1995) s 213. 
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 Den ovennevnte definisjonen av sjøsikkerhetsmessige formål ser ut til å utelukke 
bruk av informasjon fremkommet i forklaringer av de private partene da disse ikke er 
involvert i myndighetenes sjøsikkerhetsarbeid. Private parter kan allikevel også ha 
sjøsikkerhetsmessige interesser i ulykken. For eksempel vil rederiet som oftest være 
interessert i snarest mulig å innføre nødvendige sikkerhetsmessige tiltak for å unngå en 
tilsvarende ulykke,
52
 noe som krever rask tilgang på informasjon.  Assurandørene av det 
forulykkede skipet vil på sin side være interessert av å minimere antall sjøulykker hvor de 
må komme med utbetalinger, og de kan av den grunn være interessert av å innføre nye 
sjøsikkerhetsrettede krav i sine forsikringsvilkår. En kaskoassurandør kan for eksempel 
endre krav til inspeksjoner av maskineriet, og en P&I (Protection and Indemnity) 
assurandør kan innføre geografiske begrensninger som hindrer skip fra å seile i spesielt 
farefulle områder. Slike endringer kan gjennomføres ved nye sikkerhetsforskrifter, enten 
individuelle eller generelt anvendelige.
53
 Dette er en prosess som kan gå meget raskt, og 
som derfor kan føre til endringer i sikkerhetskrav raskere enn det som er vanlig for 
forskrifter utviklet av myndighetene.
54
 Disse interessene taler for at også de private partene 
får tilgang på informasjon på et tidlig stadium, noe de også i utgangspunktet har rett til etter 
sjøloven § 484.  
 Slik sjøl. § 484 er formulert i dag har de private partene rett til å være tilstede når 
forklaringene blir innhentet, så fremt det ikke er til hinder for undersøkelsen, jf 2. ledd. På 
denne måten får de tilgang til opplysningene som er blitt avgitt. Allikevel vil de private 
partenes bruk av opplysningene til gjennomføring av sikkerhetstiltak ikke falle inn under 
den ovennevnte strenge definisjonen av sjøsikkerhetsmessige formål da dette ikke er å anse 
som myndighetenes forebyggende sjøsikkerhetsarbeid. Spørsmålet er da hvorvidt 
havarikommisjonen kan videreformidle opplysninger til de private partene hvis disse ikke 
har vært tilstede ved selve avhøret. Hensynet til forbedringer av sikkerheten til sjøs taler for 
at bruk av opplysningene til sjøsikkerhetsmessige formål også må inkludere de private 
partenes forebyggende arbeid for å bedre sikkerheten til sjøs. Det vil også samstemme med 
en mer alminnelig språklig definisjon av begrepet "sjøsikkerhetsmessige formål". 
 De private partenes bruk av opplysningene vil uansett være begrenset ovenfor bruk 
av forklaringene som grunnlag for annet enn kartlegging, identifisering og analysering av 
risikopotensialet innen sjøfarten. De kan derfor for eksempel ikke bruke forklaringene som 
grunnlag for arbeidsmessige sanksjoner, slik som irettesetting, omplassering, suspensjon 
eller avskjed. Å tillate denne typen bruk av opplysninger som har fremkommet under 
forklaringene ville stride mot formålet med bestemmelsene om undersøkelse av sjøulykker, 
og ville utgjøre et tilsvarende hinder for at vitner forklarer seg fritt som en strafferettslig 
trussel ville utgjøre. Det bør allikevel erkjennes at det er vanskelig å hindre at kunnskap 
som arbeidsgiver har mottatt ved deltagelse i forklaringer ikke blir brukt mot den som 
forklarer seg dersom arbeidsgiver skulle ønske dette. Selv om tydelige sanksjoner ikke vil 
være tillatt, vil arbeidsgiver for eksempel sannsynligvis ikke forfremme en person som de 
                                                 
52
 Slike tiltak kan for eksempel inkludere markering av farlige områder på skipet, slik som ble gjort etter 
ulykken på "Star Java", her etter eget initiativ, se Sjø 2009/01 s 22, eller gjennomgang av sikkerhetsrutinene, 
et tiltak som er vanlig etter de fleste sjøulykker. 
53
 Wilhelmsen (2009) s 168 flg.  
54
 Gjelsten (2009). 
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vet har oppført seg klanderverdig. At opplysninger som er mottatt på andre måter enn ved 
forklaringer for kommisjonen brukes som grunnlag for vurdering av sanksjoner er det 
derimot ingen hinder for.  
 Hvorvidt det faktisk vil være mulig å begrense de private partenes bruk av 
opplysningene kun til sjøsikkerhetsmessig arbeid er usikkert. Når de private partene har fått 
adgang til opplysningene vil de ha informasjonen tilgjengelig, og det vil da være vanskelig 
å ha oversikt over om de bruker opplysningene som grunnlag for undersøkelser i 
forbindelse med potensielle erstatningsrettslige krav. En aktuell problemstilling er om 
muligheten for bruk av opplysningene til andre formål er tilstrekkelig til at 
havarikommisjonen kan si at de private partenes tilstedeværelse ved forklaringene hindrer 
undersøkelsen, men dette vil ikke bli gått nærmere inn på her, da det krever en mer 
omgående drøftelse av de private partenes rettigheter ved undersøkelsene. 
 Drøftelsen har vist at sjøloven § 477, 3. ledd, 1. pkt, begrenser bruken av 
forklaringer til sjøsikkerhetsmessige formål. Hvis de private partene ikke har fått delta ved 
avhør vil det bero på en tolkning av begrepet sjøsikkerhetsmessige formål hvorvidt 
informasjonen allikevel kan videreformidles til disse partene. Hvis definisjonen i 
forarbeidene til bestemmelsen legges til grunn vil dette ikke være tillatt. Ved anvendelse av 
en mer alminnelig forståelse av sjøsikkerhetsmessige formål vil derimot kunne 
videreformidle informasjonen, men med begrensningen om at den kun kan anvendes til 
dette formålet. 
 I forhold til offentlige etater vil begrensningen vedrørende bruk av opplysningene 
som etterforskningsgrunnlag ikke hindre at havarikommisjonen deler informasjon med 
andre offentlige etater som er involvert i sjøsikkerhetsarbeidet, da dette kan anses for å ha 
sjøsikkerhetsmessige formål. Selv om utgangspunktet er at havarikommisjonens skal vente 
med å gi informasjon til disse etatene til undersøkelsesrapporten er ferdig, så kan 
kommisjonen dele informasjon når de har sikkerhetstilrådninger som haster. Dette følger 
også av alminnelig forvaltningsrett, men kan være begrenset av den utvidede 
taushetsplikten, se drøftelsen nedenfor. Andre tolkninger av begrepet sjøsikkerhetsmessige 
formål ville bety at havarikommisjonen ikke kunne oppfylle sitt formål om å arbeide for å 
forbedre sjøsikkerheten, da kommisjonen selv ikke gjennomfører de nødvendige 
endringene i regelverket. 
 På den andre siden må det ikke glemmes at for eksempel Sjøfartsdirektoratet kan 
tenkes å bli involvert i et senere erstatningssøksmål, og deres rolle vil da tilsvare den som 
de private partene ellers har. Denne blandingen av roller kan være vanskelig i forhold til 
vurderingen av om opplysningene vil brukes til sjøsikkerhetsmessig arbeid, men vil også 
være umulig å unngå. I den grad staten planlegger å rette erstatningssøksmål mot private 
parter bør havarikommisjonen dog ha dette in mente slik at den ikke blir sett på som en 
støttespiller for staten. Det ville kunne true selvstendigheten og tilliten til kommisjonens 
arbeid.  
 
3.2 Begrensning på bruk av problemstillinger? 
Noe som ikke ser ut til å rammes av begrensningen på bruk av forklaringer er de 
problemstillingene som har dukket opp via forklaringene. Det kan tenkes at det 
fremkommer i kapteinens forklaringer at han var uoppmerksom fordi han surfet på 
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internett, at det var dette som førte til at han ikke endret kurs i tide, noe som igjen førte til 
kollisjon med et annet skip. Dette vil da fremkomme i undersøkelsesrapporten som 
utarbeides av havarikommisjonen. Det kan godt tenkes at ingen ville tenke på å spørre om 
dette, og poenget ville dermed heller ikke ha fremkommet i en senere rettssak hvis det ikke 
hadde vært for at problemstillingen kom frem i havarikommisjonens rapport. Når 
problemstillingen først har blitt identifisert, vil det ikke være vanskelig for politiet eller 
andre å stille de samme spørsmålene på nytt. Hvis kapteinen da nekter å svare på 
spørsmålene er problemstillingen allikevel tatt opp, og det vil være vanskelig for kapteinen 
å bli trodd. Begrensningen i bruken av forklaringene er da ikke til hjelp. Situasjonen er dog 
slik at det ikke vil være mulig å begrense identifiseringen og bruken av problemstillingene 
så lenge undersøkelsesrapportene er offentlige.  
  
3.3 Begrensning pga taushetsplikten 
3.3.1 Alminnelig taushetsplikt 
I tillegg til begrensningene sjøloven legger på bruken av forklaringene inneholder sjøloven 
§ 480 en taushetsplikt som kan være aktuell både i forhold til opplysninger som er 
innhentet ved forklaringer, og opplysninger som er innhentet på annen måte. De som har 
taushetsplikt er "enhver som utfører tjeneste eller arbeid for undersøkelsesmyndigheten." 
Dette betyr at havarikommisjonens medarbeidere vil være omfattet, men også sakkyndige, 
politi, eller andre som bistår ved undersøkelsene.  
 Sivile parter, slik som rederiets eller assurandørenes representanter omfattes ikke av 
taushetsplikten, siden de ikke utfører arbeid for undersøkelsesmyndigheten, men disse har 
heller ikke tilgang på taushetsbelagte opplysninger, jf sjøl. § 484, 2. ledd. Det følger av 
denne bestemmelsen at de ikke har rett til å være tilstede ved forklaringer, eller til å gjøre 
seg kjent med dokumentene, hvis dette ville stride mot taushetsplikten. Skulle det 
forekomme et tilfelle hvor det blir aktuelt å diskutere taushetsbelagte opplysninger i et 
avhør vil de private partene dermed måtte forlate avhøret.
55
 
 Bruksbegrensningen i sjøloven § 477 begrenser, som gjennomgått ovenfor, bruken 
av forklaringene som er avgitt til kommisjonen til sjøsikkerhetsmessige formål. 
Taushetsplikten begrenser bruken av opplysninger enda mer og gjør at disse ikke kan 
brukes helt fritt selv for sjøsikkerhetsmessige hensyn. Mens begrensningen i § 477 kun 
retter seg mot opplysninger som fremkommer i forklaringer, rammer taushetsplikten 
opplysninger som havarikommisjonen får kjennskap til under utførelsen av sitt arbeid 
uansett hva kilden er. Dette inkluderer dermed også opplysninger som fremkommer ved 
tekniske undersøkelser eller dokumentbeslag i den grad de berører den type informasjon 
som er omfattet av taushetsplikten. 
 Taushetsplikten etter sjøloven § 480 tar utgangspunkt i den alminnelige 
taushetsplikten for offentlige organer i forvaltningsloven kapittel III. Siden 
havarikommisjonen er et forvaltningsorgan, jf fvl. § 1, ville taushetsplikten i 
forvaltningsloven fått anvendelse selv om dette ikke var presisert i sjøloven.  
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 Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) s 89. 
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 I henhold til forvaltningsloven § 13, 1. ledd betyr taushetsplikt at de som får 
kjennskap til taushetsbelagt informasjon plikter å hindre at andre får tilsvarende kjennskap 
eller adgang til opplysningene. Det finnes imidlertid unntak i forvaltningsloven som blant 
annet medfører at kommunikasjon mellom ulike offentlige organer ikke nødvendigvis 
forhindres.
56
 Innholdsmessig rammer taushetsplikten det den som utfører tjeneste eller 
annet arbeid for forvaltningsorganet får vite om "noens personlige forhold" eller "tekniske 
innretninger og fremgangsmåter samt drifts- eller forretningsforhold som det vil være av 
konkurransemessig betydning å hemmeligholde av hensyn til den som opplysningen 
angår", jf fvl. § 13.   
 Med "personlige forhold" er det først og fremst tanke på "opplysninger om 
slektskaps-, familie- og hjemforhold, fysisk eller psykisk helse, karakter og følelsesliv."
57
  
Videre vil opplysninger om utdanning, arbeid, holdninger og innstillinger, og 
privatøkonomi, i utgangspunktet anses som personlige forhold.
58
 Noen unntak for 
opplysninger om personlige forhold som er allment tilgjengelig fremgår av paragrafens 2. 
ledd. I forhold til sjøulykker vil for eksempel opplysninger om at kapteinen er alkoholiker 
være en taushetsbelagt opplysning. Hvorvidt det vil være en taushetsbelagt opplysning at 
kapteinen var påvirket av alkohol da ulykken skjedde er noe mindre klart. I den grad dette 
var lett å observere, slik at flere i mannskapet hadde lagt merke til det, vil unntaket for 
opplysninger som er allment kjent kunne komme til anvendelse, jf fvl. § 13a, nr. 3. Hvis det 
kun var kapteinen som visste dette vil opplysningen nok derimot være taushetsbelagt som 
et personlig forhold.    
 Taushetsplikten omfatter også tekniske opplysninger av konkurransemessig art. 
Heller ikke slike opplysninger er omfattet av taushetsplikten når de allerede er alminnelig 
kjent. Dette følger både av taushetspliktens formulering, og av unntak i § 13a nr. 3. Ved 
sjøulykker vil taushetsbelagte opplysninger om tekniske innretninger og fremgangsmåter 
med konkurransemessig betydning kunne omfatte detaljer rundt avansert teknisk utstyr som 
blir brukt på skipet.  
 At de som foretar undersøkelsene av sjøulykker er underlagt taushetsplikt betyr at 
særlig de private partenes adgang til denne informasjonen er begrenset. Selv om de private 
partene i utgangspunktet har adgang på informasjon i henhold til reglene i sjøl. § 484, 
fremgår det av bestemmelsens annet ledd, siste pkt, at dette ikke gjelder taushetsbelagte 
opplysninger.  
 Taushetsbelagte opplysninger kan heller ikke inkluderes i undersøkelsesrapportene. 
Dette vil allikevel ikke hindre at opplysningene blir brukt for å oppnå det formål de er 
innhentet for, jf fvl. § 13b, 1. ledd nr. 2. Denne bestemmelsen presiserer at opplysningene 
"bl.a. kan brukes i forbindelse med saksforberedelse, avgjørelse, gjennomføring av 
avgjørelsen, oppfølging og kontroll". Det er mulig å forstå bestemmelsen slik at den ikke 
hindrer inkludering av taushetsbelagte opplysninger i rapporten, siden dette kan tenkes å 
være nødvendig for å oppnå det formål opplysningene er innhentet for. Uttalelser i 
forvaltningslovens forarbeider viser dog at hensikten med bestemmelsen er å tilse god 
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kommunikasjon mellom de ulike tjenestemennene, og andre, som jobber med saken.
59
 
Disse merknadene taler for at bestemmelsen må tolkes slik at generell videreformidling av 
opplysningene gjennom inntak av opplysningene i undersøkelsesrapporten ikke vil 
omfattes av unntaket, og at dette dermed vil stride mot taushetsplikten.  
 Et av unntakene i forvaltningsloven § 13a, vil derimot kunne gjøre det akseptabelt å 
inkludere ellers taushetsbelagte opplysninger i undersøkelsesrapportene. Denne paragrafen 
inneholder tilfeller hvor taushetsplikten ikke er til hinder for bruk av opplysninger som 
innholdsmessig ellers ville blitt rammet. Alternativet i bestemmelsens nr. 2 om at 
taushetsplikten ikke vil være til hinder for bruk av opplysningene når individualiserende 
kjennetegn utelates vil være lite anvendbart ved sjøulykker, da det uansett vil være lett å 
identifisere hvem opplysningene gjelder. Heller ikke nr. 3 om at taushetsplikten ikke 
gjelder når opplysningene er alminnelig tilgjengelig andre steder vil være særlig aktuelt da 
personlige helsemessige opplysninger sjelden er alminnelig tilgjengelig. Alternativet i nr. 1 
kan derimot ha stor betydning. Her fremgår det bl.a. at taushetsplikten ikke er til hinder for 
at opplysningene gjøres kjent for andre i den utstrekning de som har krav på taushet 
samtykker. Er det innhentet samtykke vil taushetsplikten dermed ikke være til hinder for 
inntakelse av opplysningene i undersøkelsesrapporten. Det vil da heller ikke være 
begrensninger i hvordan de private partene bruker opplysningene. 
 I forhold til påtalemyndigheten kan havarikommisjonen dele opplysninger om 
lovbrudd med disse hvis vilkårene i fvl. § 13b, 1. ledd, nr. 6, er oppfylt. Dette gjelder til 
tross for at havarikommisjonens undersøkelser i utgangspunktet skal være separate fra 
politiets undersøkelser. Unntaket gjelder allikevel ikke opplysninger som har fremkommet 
ved forklaringer, da disse fortsatt vil være underlagt begrensningen om at de kun kan 
anvendes til sjøsikkerhetsmessige formål. De alternative vilkårene i fvl. § 13, 1.ledd, nr. 6 
er at det er ønskelig av allmenne omsyn, eller at "forfølging av lovbruddet har naturlig 
sammenheng med avgiverorganets oppgaver." Ved alternativet om at allmenne omsyn taler 
for videreformidling vil man måtte foreta en konkret vurdering i den enkelte sak, hvor 
faktorer slik som gjentagelsesfare kan ha betydning. Da det andre alternativet skulle kunne 
tilsi en mer regelmessig videreformidling av opplysinger som ellers ville vært 
taushetsbelagt vil dette alternativet bli nærmere analysert.  
 Det må altså spørres om det har naturlig sammenheng med havarikommisjonens 
oppgaver å dele informasjon om straffbare forhold ved en sjøulykke med 
påtalemyndigheten. Som nevnt ovenfor kan straffeforfølgelse ha en preventiv effekt ved at 
den øker fokuset på å følge sjøsikkerhetslovgivningen. Siden formålet med 
havarikommisjonens arbeid er å øke sjøsikkerheten taler dette for at informasjonsdeling har 
naturlig sammenheng med havarikommisjonens oppgaver. 
 På den andre siden fremgår det klart av forarbeidene at det ikke er forutsatt at 
havarikommisjonen skal dele informasjon til politiet og påtalemyndigheten i like stor grad 
som politiet skal dele opplysninger med kommisjonen.
60
 I tillegg fokuserer Sjølovkomiteen 
på viktigheten av at det etableres et tillitsforhold mellom kommisjonen og de som er 
involvert i sjøulykken.
61
 Selv om dette først og fremst henviser til bruk av opplysninger 
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som fremkommer i forklaringene så må det kunne antas at videreformidling av 
opplysninger til påtalemyndigheten generelt vil kunne skade tilliten til kommisjonen og 
skape motvilje mot samarbeid fra de involverte partene. Dette hindrer ikke at forfølging av 
lovbrudd kan ha naturlig sammenheng med havarikommisjonens oppgaver, men med tanke 
på det klare skillet mellom de ulike undersøkelsene som fremgår av forarbeidene må det i 
det minste antas at det vil være formålsmessig uheldig med denne typen deling.  
 Uansett bør det merkes at kommisjonen ikke har noen plikt til å gi opplysninger til 
påtalemyndigheten, kun en anledning til å gjøre det.
62
 At det kun gjøres der allmenne 
omsyn tilsier det bør være et minstekrav. I mange tilfeller vil dermed også 
påtalemyndigheten være avskåret fra taushetsbelagte opplysninger på tilsvarende måte som 
de private partene. 
 I denne forbindelse er det interessant å notere at de andre transportlovene sier at 
taushetsplikten gjelder etter forvaltningsloven, men at forvaltningsloven § 13b, 1. ledd, nr. 
6 ikke kommer til anvendelse.
63
 Det er dermed her en forskjell på behandlingen av 
taushetsbelagte opplysninger som har fremkommet på andre måter enn i forklaringer etter 
sjøloven og de andre transportlovene.  
 
3.3.2 Utvidet taushetsplikt 
I tillegg til den alminnelige taushetsplikten inneholder sjøloven § 480 en utvidet 
taushetsplikt som ytterligere begrenser havarikommisjonens bruk av opplysninger. Denne 
er inntatt i loven som en følge av at opplysningsplikten i § 477 gjelder uten hensyn til 
taushetsplikten. For å begrense bruken av opplysninger som i henhold til norsk lov er 
underlagt en strengere taushetsplikt enn den som føler av forvaltningsloven, er det 
nødvendig at havarikommisjonen også omfattes av en tilsvarende taushetsplikt. Slik 
strengere taushetsplikt er for eksempel pålagt leger i henhold til helsepersonelloven § 21 og 
advokater i domsstolsloven § 218 og punkt 2.3 i de advokatetiske regler inntatt i 
advokatforskriften. Hovedfokuset i forarbeidene med tanke på den utvidede taushetsplikten 
ser ut til å være legers og annet helsepersonells taushetsplikt, og det uttales at 
taushetsplikten etter helsepersonelloven § 21 nok kan være strengere enn den som følger av 
forvaltningsloven § 13.
64
  
 Ifølge ordlyden i sjøloven § 480 begrenses den utvidede taushetsplikten til kun å 
gjelde når noen etter norsk lov har strengere taushetsplikt enn den som følger av 
forvaltningsloven. Dette må bety at den ikke dekker de som har taushetsplikt etter 
utenlandsk lovgivning. For eksempel vil opplysninger som fremkommer ved at en 
utenlandsk lege forklarer seg til havarikommisjonen om styrmannens medikamentbruk 
ifølge ordlyden til bestemmelsen ikke være omfattet av den utvidede taushetsplikten da 
taushetsplikten etter helsepersonelloven kun omfatter de som utøver helsetjenester i Norge, 
jf § 2. Hvis disse opplysningene går ut over det som dekkes av den alminnelige 
taushetsplikten vil opplysningen ikke være beskyttet. Hensynet til den som har mottatt 
behandling fra legen tilsier allikevel at bestemmelsen bør tolkes utvidende. Forarbeidene 
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viser at den utvidede taushetsplikten kom inn i sjøloven på et relativt sent stadium i 
lovgivningsprosessen,
65
 og den ble aktuell som en følge av endringene som ble gjort i 
opplysningsplikten, hvoretter denne skulle gjelde uten hensyn til taushetsplikten. 
Uttalelsene om bestemmelsen viser ikke til at det skulle være noen spesiell grunn til at den 
utvidede taushetsplikten kun gjelder taushetsplikt etter norsk lov.
66
 Til sammenligning 
gjelder tvistelovens unntak fra vitneplikten i forhold til yrke, og er ikke begrenset av i 
hvilket land vedkommende utøver dette, jf tvl. § 22-5. Den utvidede taushetsplikten bør 
derfor få anvendelse også på de som ville ha blitt dekket av norske taushetsplikter om de 
hadde uttøvet sitt yrke i Norge. Utenlandske taushetsplikter som ikke tilsvarer norsk rett vil 
derimot ikke dekkes. 
 I helsepersonelloven finnes det unntak fra taushetsplikten bl.a. når tungtveiende 
private eller offentlige interesser gjør det rettmessig å gi opplysningene videre, jf § 23 nr. 4. 
Et tilsvarende unntak er inntatt i sjøloven i forbindelse med den utvidede taushetsplikten, jf 
§ 480, 2. pkt, men gjelder her bare tungtveiende offentlige interesser. Forskjellen på de to 
bestemmelsene er hvem som skal foreta vurderingen av om det er grunn for et unntak. Det 
må antas at havarikommisjonen ikke selv vil kunne bestemme at taushetsplikten ikke skal 
gjelde hvis det kun er private interesser som vil gjøre det rettmessig å gi helseopplysninger 
videre. 
 Et annet unntak fra den utvidede taushetsplikten etter sjøloven gjelder hvis 
opplysningene er nødvendige for å forklare årsakene til ulykken. Hvis dette er nødvendig 
vil det være adgang til å innta opplysningene i undersøkelsesrapporten eller på annen måte 
gjøre de offentlig tilgjengelig. Departementet uttaler allikevel i forarbeidene at de 
forutsetter at det ofte ikke vil være nødvendig å ta med slike opplysninger i rapporten.
67
  
 Videre forutsettes det at unntaket fra den utvidede taushetsplikten ikke gjør at 
opplysninger kan offentliggjøres hvis de også er omfattet av forvaltningslovens 
taushetsplikt, da det ikke er gjort unntak fra denne loven i sjøloven.
68
 Som nevnt ovenfor er 
helsemessige opplysninger de mest aktuelle opplysningene av de som er underlagt 
strengere taushetsplikt. Disse opplysningene vil nesten uten unntak være opplysninger om 
"noens personlige forhold". Når opplysningene gis til havarikommisjonen vil de derfor 
uansett være underlagt taushetsplikt etter forvaltningsloven. Dette kunne tyde på at 
havarikommisjonen aldri kunne publisere årsaken til en sjøulykke hvis en av mannskapets 
helsemessige forhold var avgjørende for å forklare årsakssammenhengen. Dette vil bety at 
kvalifiseringen av den utvidede taushetsplikten i § 480, 2. pkt, ofte ikke får spesielt stor 
betydning. Det uttales spesifikt i lovens forarbeider at når en ulykke skyldes helsemessige 
årsaker vil man ofte måtte nøye seg med å opplyse om at ulykken skyltes at vedkommende 
led av en sykdomstilstand.
69
  
 Det som er uttalt om samtykke ovenfor gjelder også i forhold til opplysninger som 
er underlagt den utvidede taushetsplikten, jf. for eksempel helsepersonelloven § 22, 1. ledd. 
Siden helsepersonell ikke vil være bundet av taushetsplikten når det foreligger samtykke, 
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vil da heller ikke havarikommisjonen være bundet av denne, siden taushetsplikten skal 
tilsvare den som gjelder for helsepersonell, og siden samtykke er et grunnleggende unntak 
fra alminnelig taushetsplikt. Det vil da ikke være noe i veien for at opplysningene blir 
inntatt i undersøkelsesrapporten slik at de blir tilgjengelig for andre. Havarikommisjonens 
veitrafikkseksjon har allerede benyttet anledningen til å innhente samtykke til å publisere 
personlige helsemessige opplysninger i flere rapporter, se bl.a. Vei 2006/01 og Vei 
2009/02. I begge disse rapportene gikk havarikommisjonen ut med informasjon om at fører 
var ruspåvirket etter at det var gitt samtykke.
70
  
 
3.3.3  Fravær av en generell taushetsplikt for opplysninger som kan føre til straff 
Forslaget Sjølovkomiteen presenterte i NOU 1999:30 vedrørende taushetsplikt regulerte 
taushetspliktsbegrensningen på en ganske annen måte enn det som nå finnes i sjøloven. I 
tillegg til taushetsplikt etter forvaltningsloven påla den kommisjonen taushetsplikt om den 
type opplysninger som var unntatt fra omfanget av vitneplikten i tvistemålsloven § 204 til § 
206, eller som et vitne hadde rett til å nekte å forklare seg om etter tvml. § 206a til 209a.
71
 
Tilsvarende bestemmelser er nå inntatt i tvisteloven kapittel 22. I odelstingsproposisjonen 
fremgår det at departementet ikke ønsket regulering av taushetsplikten på denne måten, og 
det ble derfor foretatt en vurdering av betydningen av taushetsplikt i forhold til de ulike 
bestemmelsene i tvistemålsloven. I forbindelse med tvistemålsloven § 208 ble det uttalt: 
 
 "Tvml. § 208 […] som gjelder forhold som kan utsette vitnet eller nærstående til 
 vitnet for straff mv., omhandler forhold som er praktisk viktig i forbindelse med 
 sjøulykker. Det vil ikke sjelden forholde seg slik at en skipsulykke er forårsaket av 
 brudd på sjøveisregler eller andre liknende straffbare forhold, herunder promille. 
 Om undersøkelsesmyndigheten skulle være forhindret fra å offentliggjøre denne 
 type opplysninger, ville det innebære at myndigheten for en vesentlig andel av 
 sjøulykkene ikke vil kunne offentliggjøre selve hovedårsaken til ulykken. Denne 
 type forhold faller normalt utenfor det som er beskyttet under taushetsplikten i 
 forvaltningsloven."
72
 
 
Som det fremgår av sitatet er virkningen av den endelige formuleringen av sjøloven § 480, 
at havarikommisjonen ikke har en generell taushetsplikt vedrørende opplysninger som kan 
føre til straffeansvar. I den grad disse opplysningene ikke er dekket av forvaltningslovens 
taushetsplikt eller av strengere taushetsplikt for den som forklarer seg kan disse dermed 
inntas i undersøkelsesrapporten og bli allment tilgjengelig. Slike opplysninger vil for 
eksempel kunne være opplysninger om hvordan noen i mannskapet rent faktisk bidro til at 
sjøulykken skjedde, slik som at en maskinist røyket i maskinrommet. Forutsetningen for 
formuleringen var at kombinasjonen av forvaltningslovens bestemmelser og begrensningen 
på bruk av opplysninger som bevis i en senere straffesak etter § 477, 3. ledd, 2. pkt, ville 
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være tilstrekkelig til å beskytte de som forklarte seg.
73
 Denne forutsetningen er ikke alltid 
oppfylt. Selv om maskinisten som forklarte til havarikommisjonen at han røyket i 
maskinrommet nekter å fortelle det samme til påtalemyndigheten vil disse kunne bruke 
problemstillingen som identifiseres i undersøkelsesrapporten som utgangspunkt for sin 
videre etterforskning av saken. 
 
3.4 Begrensning ved at opplysningene tildekkes i rapporten og kommisjonen ikke 
gir særskilt meddelelse utenom rapporten 
Siden taushetsbelagte opplysninger ikke kan inkluderes i undersøkelsesrapportene er det 
forutsatt i forarbeidene at havarikommisjonen kan videreformidle slike opplysninger 
direkte til de relevante offentlige organene når dette er nødvendig. Havarikommisjonen 
formidler i utgangspunktet sine konklusjoner vedrørende hva de anser for å være de 
viktigste sjøsikkerhetsaspektene ved sjøulykken ved å oversende den offentlige 
undersøkelsesrapporten, hvor disse konklusjonene er inntatt, til disse offentlige organene. 
Unntaket fra taushetsplikten i fvl. § 13b, 1. ledd, nr. 2, om at opplysningene "bl.a. kan 
brukes i forbindelse med saksforberedelse, avgjørelse, gjennomføring av avgjørelsen, 
oppfølging og kontroll" gjør derimot at videreformidling til andre offentlige organer ikke 
bryter med taushetsplikten. Dette følger av at disse andre organene også arbeider med 
saken, siden de har ansvar for oppfølging og kontroll.  
 I forbindelse med begrensningene som følger av taushetsplikten uttales det i 
forarbeidene til bestemmelsene i sjøloven at også opplysninger underlagt den utvidede 
taushetsplikten "generelt vil kunne gis videre fra undersøkelsesmyndigheten til 
sjøfartsmyndighetene til bruk i det forebyggende sjøsikkerhetsarbeidet da dette er en 
tungtveiende offentlig interesse."
74
 Det kan for eksempel fremkomme i undersøkelsen at 
ulykken skyldes at kapteinen hadde dårlig mørkesyn. Dette vil da kunne tenkes å være en 
medisinsk opplysning som dekkes av den utvidede taushetsplikten. Hvis kapteinen ikke 
samtykker til inntakelse av opplysningen i undersøkelsesrapporten vil kommisjonen 
allikevel kunne tilse at Sjøfartsdirektoratet, og eventuelt Nærings- og 
handelsdepartementet, får denne opplysningen, sammen med en sikkerhetstilrådning om at 
det bør arbeide for innføring av et krav om sjekk av mørkesyn.  
 I de tilfeller hvor sentral informasjon videreformidles utenom inntakelse i 
undersøkelsesrapportene vil konsekvensen være at både påtalemyndigheten og de private 
partene er totalt avskåret fra informasjonen, og de kan da verken bruke informasjonen eller 
problemstillingene som utgangspunkt for sine egne undersøkelser. 
 
3.5 Opplysninger som ikke rammes av begrensningene 
Som det fremgår av gjennomgangen hittil er store deler av informasjonsmateriale som 
havarikommisjonen sitter på avskåret fra påtalemyndigheten og de private partene. 
Taushetsplikten må vurderes i forhold til alle opplysninger som kommisjonen får tilgang 
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på, inkludert opplysninger som fremkommer av tekniske undersøkelser eller beslaglagte 
dokumenter. Videre vil begrensningen på bruk av opplysninger som grunnlag for 
etterforskningen omfatte alle opplysninger som fremkommer i forklaringer. Til tross for 
dette finnes det opplysninger som ikke er underlagt begrensninger. Opplysninger som er 
fremkommet gjennom havarikommisjonens undersøkelser utenom opptak av forklaringer, 
og som innholdsmessig ikke er omfattet av taushetsplikten, er påtalemyndigheten og de 
private partene dermed i utgangspunktet fri til å bruke slik de måtte ønske, hvis de først får 
tak på opplysningene. Det kan de få på to måter, enten ved at havarikommisjonen på eget 
initiativ gir opplysninger videre, eller ved at kommisjonen mottar forespørsel om innsyn i 
deres dokumenter. 
 Mange av opplysningene som fremkommer gjennom havarikommisjonens tekniske 
undersøkelser og beslag vil nok ikke være taushetsbelagt informasjon. I disse tilfellene er 
det i utgangspunktet ikke like problematisk at kommisjonen selv tar initiativ til å gi 
opplysninger videre. Vanskelige situasjoner kan dog tenkes oppstå hvis 
havarikommisjonen har mottatt opplysninger i en forklaring som leder kommisjonen til å 
foreta nærmere undersøkelser, som igjen leder til opplysninger om et straffbart forhold. I et 
slikt tilfelle vil det ikke være opplysningen som fremkom i forklaringen som opplyste om 
det straffbare forholdet, men en mer avledet opplysning. Det må derfor antas at 
opplysningen ikke direkte rammes av bruksbegrensningen vedrørende bevis i en senere 
straffesak. Opplysningen kan derfor fritt gis videre. Prinsippet om adskilte undersøkelser 
taler allikevel mot at kommisjonen tar slikt initiativ. 
 Siden havarikommisjonen er et forvaltningsorgan kan enhver sende forespørsler om 
innsyn i kommisjonens dokumenter. Hovedregelen etter offentlighetsloven § 3 er at alle 
kan kreve innsyn i saksdokumenter fra offentlige organ. Denne hovedregelen gjelder dog 
ikke når annet følger av lov, jf. § 3, eller når opplysningene er underlagt taushetsplikt, jf § 
13. Retten til innsyn i saksdokumenter vil derfor kun gjelde de dokumentene som ikke er 
omfattet av taushetsplikten i sjøloven § 480. Løsningen i forhold til opplysninger som er 
fremkommet i forklaringer er mer usikker, men bruksbegrensningen må nok anses som en 
slik begrensning ovenfor innsyn som nevnes i offentlighetsloven § 3. Dette er fordi det ikke 
vil være mulig å begrense hva de som krever innsyn ønsker å bruke opplysningene til, og 
dette vil derfor stride med begrensningen om at forklaringene kun skal brukes til 
sjøsikkerhetsmessige formål. All annen informasjon kan man derimot kreve innsyn i.  
 
4 BEGRENSNINGER VED RETTSSAKER 
Begrensningene i bruk av opplysninger i en senere rettssak sikter på spørsmålet om i 
hvilken grad påtalemyndigheten eller de private partene kan bruke opplysninger som har 
blitt samlet inn av kommisjonen som bevis i en senere rettssak i Norge. Det må her skilles 
mellom bruk av opplysninger fremkommet i forklaringer, og fremleggelse av selve 
undersøkelsesrapporten. Selv om det kan være prinsipielt store forskjeller på bruk av 
opplysninger i en rettssak om erstatning, og i en om straff, er det kun i unntakstilfeller at 
begrensningene på bruk av havarikommisjonens informasjonsmateriale vil være 
forskjellige. Der ikke annet presiseres er dette dermed på grunn av at det ikke er noen 
markert forskjell på de to typene saker.  
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4.1 Begrensning i bruk av opplysninger fremkommet i forklaringer i en senere 
rettssak 
For å beskytte den som forklarer seg for havarikommisjonen inneholder sjøloven § 477, 3. 
ledd to begrensninger. Bruk av andre opplysninger enn de som er nevnt her er som 
hovedregel ikke begrenset såfremt de private partene eller påtalemyndigheten har fått 
tilgang til disse.  
 Den første begrensningen, om at forklaringer som nevnt i første og annet ledd bare 
brukes til sjøsikkerhetsmessige formål, ble gjennomgått i forhold til begrensninger på 
etterforskningsstadiet. Denne begrensningen vil også gjelde ved senere rettssaker hvis for 
eksempel noen forsøker å legge frem en utskrift av forklaringen som bevis i et 
erstatningssøksmål. Det kan spørres om ikke fremleggelse av undersøkelsesrapporten, som 
inkluderer opplysninger fremkommet i forklaringer, vil stride med denne begrensningen. 
Det ser ikke ut til at dette har vært et hinder i forbindelse med anvendelse av 
luftfartsrapporter i senere rettssaker, jf f.eks. LB-2001-2265 hvor retten siterte notater 
knyttet til en telefonsamtale hvor piloten forklarte seg. Bruk av forklaringer innen luftfarten 
er begrenset på tilsvarende måte som ved sjøfartsundersøkelser, jf luftfartsforskriften § 12, 
3. ledd, 1. pkt, og det må derfor antas at det samme vil gjelde ved sjøfartsdommer. Dette 
må være fordi det da ikke er selve forklaringene som brukes, og det kan være vanskelig å 
vite om opplysningene i undersøkelsesrapporten fremkommer av forklaringer eller om de 
også har kommet fra andre kilder.  
 Den andre begrensningen sier at opplysninger som har fremkommet under 
forklaringene "ikke [kan] brukes som bevis mot den som har avgitt forklaringen i en senere 
straffesak mot vedkommende". Med opplysninger må det antas at man sikter til hver enkelt 
del av forklaringen, slik som den konkrete informasjonen om at kapteinen gav ordre om å 
svinge til styrbord da han så at han var for nære land. Slike opplysninger kan ikke brukes i 
en senere straffesak mot den som har kommet med opplysningen. Denne begrensningen er 
nødvendig for at paragrafen skal være i samsvar med menneskerettighetene, nærmere 
bestemt forbudet mot plikt til selvinkriminering. Dette forbudet er innfortolket i artikkel 6 
nr 1 av den europeiske menneskerettighetskonvensjonen og følger direkte av artikkel 14 nr 
3g i den internasjonale konvensjonen om sivile og politiske rettigheter.
75
 Siden denne 
begrensningen er så grunnleggende, og den retter seg mot hver enkelt opplysning på en noe 
annen måte enn begrensningen som retter seg mot forklaringer, vil denne begrensningen 
sannsynligvis også gjelde om opplysningen er inntatt i undersøkelsesrapporten, og dermed 
begrense fremleggelsen av denne. 
 Innholdsmessig betyr forbudet mot pliktig selvinkriminering at ingen skal bli 
tvunget til å vitne mot seg selv eller erkjenne seg skyldig i en straffesak. Som en følge av at 
det ikke finnes unntak fra opplysningsplikten i sjøloven § 477, 1. ledd er det nødvendig å 
beskytte vitnene mot slik pliktig selvinkriminering, noe som blir gjort nettopp ved at 
opplysningene fra forklaringene ikke kan brukes som bevis i en senere straffesak.  
 Selv om begrensningen i sjøloven kun gjelder etter norsk rett er forbudet mot pliktig 
selvinkriminering en så grunnleggende prosessuell menneskerett at de fleste andre land har 
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tilsvarende begrensninger. I den grad opplysninger som har fremkommet i forklaringer for 
den norske havarikommisjonen blir nektet fremlagt i en straffesak i utlandet vil dette i slike 
tilfeller være på grunn av reglene i det aktuelle landet, og ikke av bruksbegrensningen i den 
norske sjøloven. Denne problemstillingen kan bli aktuell hvis for eksempel flaggstaten 
reiser straffesak mot kapteinen, og undersøkelsesrapporten blir forsøkt lagt frem som 
bevis.
76
  
 I forhold til siktedes mulighet til å bruke sin forklaring som bevis i en senere 
straffesak mot seg uttalte Høyesterett i dommen inntatt i Rt 2009 s 801 at det på luftfartens 
område ikke var innlysende at det tilsvarende bevisforbudet i luftfartsloven § 12-24 
betydde at en tiltalt ikke kunne dokumentere det han hadde forklart til havarikommisjonen. 
Uttalelsen var ikke avgjørende for dommen, men synspunktet vil være aktuelt også i 
rettssaker innen sjøfarten. Dette vil bety at det er forholdsvis sannsynlig at forbudet ikke 
gjelder hvis siktede ønsker å bruke sin forklaring til havarikommisjonen i sitt eget forsvar i 
en senere straffesak. Ordlyden i sjøloven § 477, 3. ledd, 2. pkt, taler for dette, da den kun 
omfatter bruken av opplysningene som bevis mot den som har forklart seg. Usikkerheten 
rundt tolkningen på dette punktet vil derimot blant annet følge av begrensningen i 
bestemmelsens første punktum, da dette ikke vil være å bruke opplysningen til 
sjøsikkerhetsmessige formål. Hvis den som har forklart seg ønsker å bruke opplysningen er 
behovet for å beskytte den som forklarer seg derimot ikke like fremtredende, og dette taler 
for at det skal være tillatt.  
 Begrensningen i § 477, 3. ledd, 1. pkt dekker ikke bruk av opplysninger som har 
fremkommet under forklaringene i en senere straffesak mot andre enn den som har avgitt 
forklaringen, inkludert nærstående av den som forklarer seg. Det må derfor spørres om slik 
bruk av opplysningene vil stride med leddets første punktum om at forklaringene kun kan 
brukes til sjøsikkerhetsmessige formål. Som det fremgår av drøftelsen ovenfor vil man 
måtte anta at dette er tilfellet, siden straffesanksjoner ikke er sjøsikkerhetsmessige formål. 
Selve forklaringen kan dermed ikke legges frem, selv om det ikke vil være begrensninger 
på fremleggelse av undersøkelsesrapporten.  
 
4.2 Begrensning i bruk av undersøkelsesrapporten i senere rettssaker?  
4.2.1 Undersøkelsesrapportenes primærformål 
Undersøkelsene som blir foretatt av havarikommisjonen kulminerer i en 
undersøkelsesrapport. Denne rapporten er offentlig og publiseres på kommisjonens 
hjemmeside. Siden rapportene er det endelige resultatet av undersøkelsene er deres 
primærformål det samme som for kommisjonens arbeid som sådant. Formålet er dermed å 
bedre sjøsikkerheten gjennom å redegjøre for hendelsesforløpet og årsaksforholdet ved 
sjøulykken. Dette formålet er også reflektert i kravene til innholdet i 
undersøkelsesrapporten i sjøloven § 485, 1. ledd. Her står det at  
 
 "[u]ndersøkelsesmyndigheten skal utarbeide en rapport som redegjør for 
 hendelsesforløpet og inneholder undersøkelsesmyndighetens uttalelse om 
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 årsaksforholdene. Rapporten skal også inneholde undersøkelsesmyndighetens 
 eventuelle tilrådinger om tiltak som bør treffes eller vurderes med henblikk på å 
 hindre lignende sjøulykker i fremtiden."  
 
Denne bestemmelsen må ses i sammenheng med sjøl. § 473, 2. ledd hvor det står at 
undersøkelsesmyndigheten ikke skal vurdere sivil- eller strafferettslig skyld og ansvar. 
Slike vurderinger skal derfor heller ikke fremkomme i rapporten. Linjen mellom 
identifisering av årsaksforhold og påleggelse av ansvar kan allikevel være vanskelig å 
trekke. Det fremgår derfor av IMO-koden artikkel 1.2, siste pkt at muligheten for at man 
kan slutte seg til slike skyld- eller ansvarsforhold på grunnlag av rapporten, ikke skal 
hindre full rapportering av årsaksforholdene ved en sjøulykke. Dette blir også presisert i 
forarbeidene til sjølovens bestemmelser.
77
 Det er denne nære sammenhengen mellom årsak 
og ansvar som ligger bal påtalemyndighetens og de private partenes interesse i å bruke 
undersøkelsesrapporten i forbindelse med rettssaker. 
 Som en følge av at rapportene utarbeides med den hensikt å bidra til arbeidet med å 
forbedre sjøsikkerheten, er rapportens primærmottagere de offentlige instanser som 
arbeider med dette. Ved publisering av rapporten sendes kopi fra havarikommisjonen til 
Nærings- og handelsdepartementet, som er det organ som er faglig ansvarlig for sjøfart, og 
for koordineringen av sjøsikkerhetsarbeidet.
78
 Dette departementet sender deretter ut brev 
til Sjøfartsdirektoratet med anmodning om å følge opp undersøkelsesrapportenes 
sikkerhetstilrådninger på en mest mulig hensiktsmessig og effektiv måte, og deretter 
rapportere tilbake til departementet.
79
 Retter sikkerhetstilrådningene seg mot forhold som 
faller inn under Fiskeri- og kystdepartementet, slik som lostjeneste, eller fiskeriregulering, 
vil tilsvarende brev bli sendt til dem. Hvis nødvendig vil disse instansene deretter 
gjennomføre tiltak, slik som endring i lover og forskrifter, for å forbedre sjøsikkerheten. 
 Andre som kan ha nytte av undersøkelsesrapporten for sjøsikkerhetsmessige formål 
er de private aktørene ved sjøulykken, slik som rederiet og assurandøren. Som nevnt 
tidligere kan rederiet gjennomføre sikkerhetstiltak ovenfor sine skip, og assurandørene kan 
innføre krav til skip eller mannskap som nødvendig forutsetning for at rederiene skal få 
tegnet forsikring. Både rederi og assurandør vil nok i utgangspunktet være interessert av å 
gjennomføre nødvendige sikkerhetstiltak snarest mulig etter en sjøulykke. Siden rapportene 
ofte tar lang tid å ferdigstille
80
 vil disse dermed prøve å få informasjon fra kommisjonen på 
et tidligere stadium, og foreta egne undersøkelser før undersøkelsesrapporten publiseres. 
Til tross for dette, vil rederi og assurandør være interessert av kommisjonens konklusjoner, 
og kunne ha nytte av disse. Dette gjelder også for andre rederier, assurandører, befraktere 
osv. i bransjen, som vil følge med på havarikommisjonens konklusjoner for å vurdere 
hvorvidt de bør innføre tiltak for å unngå at de selv havner i en tilsvarende situasjon.  
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4.2.2 Bruk av undersøkelsesrapporten i norske rettssaker 
4.2.2.1 Utgangspunktet for føring av undersøkelsesrapportene som bevis 
Til tross for at rapporten kun er utformet med hensikt å forbedre sjøsikkerheten kan den 
også bli brukt til andre formål. Slikt "overskuddsbruk"
81
 av rapporten er særlig aktuelt i 
forbindelse med fremleggelse av rapporten i en senere sivil- eller straffesak.  
 Siden formålet med havarikommisjonens undersøkelser ikke er å fordele skyld og 
ansvar foreligger det begrensninger på bruk av forklaringer i en senere straffesak mot den 
som har forklart seg. Til tross for dette inneholder sjøloven ingen generell begrensning i 
forhold til å fremlegge undersøkelsesrapportene som bevis i en rettssak i Norge. 
Begrensningene som gjelder på bruk av forklaringer gjelder ikke automatisk på 
undersøkelsesrapportene, siden rapporten er en oppsummering av all informasjon 
kommisjonen har samlet inn i tillegg til kommisjonens egne vurderinger. Det vil derfor ofte 
være vanskelig å vite hva som stammer fra forklaringer, og hva som stammer fra annen 
informasjonsinnsamling. Sjøfartsrapportene som havarikommisjonen utarbeider inneholder 
allikevel følgende frarådning: 
 
 "Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten  
 utelukkende i den hensikt å forbedre sjøsikkerheten. […] Kommisjonen skal ikke  
 vurdere sivilrettslig og strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til  
 annet enn forebyggende sjøsikkerhetsarbeid bør unngås."
82
 
  
Tilsvarende frarådninger finnes også i havarikommisjonens rapporter på de andre 
transportområdene.
83
 Mye tyder allikevel på at rapportene regelmessig vil bli lagt frem i 
rettssaker som måtte følge sjøulykker, både sivilrettslige og strafferettslige. Siden 
havarikommisjonen kom med sin første sjøfartsrapport så sent som i mars 2009 finnes det 
lite rettspraksis som viser til havarikommisjonens rapporter på dette området. Allerede nå 
har allikevel kommisjonens foreløpige rapport vedrørende "Full City"-havariet blitt lagt 
frem som bevis for tingretten i spørsmålet om fengslingssurrogat for den siktede kapteinen 
og andrestyrmannen. Tingretten viste også til kommisjonens rapport i sin kjennelse i 
forbindelse med redegjørelsen for sakens faktiske omstendigheter.
84
 Kjennelsen ble anket, 
men selv om lagmannsretten og Høyesterett ikke nevner rapporten i sine kjennelser ble de 
samme saksdokumentene fremlagt for disse som for tingretten, inkludert den foreløpige 
rapporten fra kommisjonen. 
 Også før den norske havarikommisjonen begynte sitt arbeid finnes eksempler hvor 
utenlandske kommisjoners rapporter med tilsvarende frarådninger som den norske har blitt 
fremlagt som bevis. Dette ble for eksempel gjort med en rapport fra Antigua og Barbuda i 
                                                 
81
 Begrepet "overskuddsbruk" er inspirert av henvisninger til "overskuddsinformasjon" i dommen i Rt 1990 s 
1008. Med dette begrepet vises det til informasjon som kilden, her fotografier fra trafikkontroll, kan gi 
utenom den hvis formål den er innhentet for. Tilsvarende vil "overskuddsbruk" av undersøkelsesrapporten 
være all annen bruk enn den som oppfyller sjøsikkerhetsformålet. 
82
 Se for eksempel FR Full City og Sjø 2009/04. 
83
 Se for eksempel SL 2008/13, Vei 2009/03 og JB 2009/06. 
84
 Nedre Telemark Tingrett, kjennelse av 3. oktober 2009. 
 31 
erstatningssaken i Oslo tingrett etter "Rocknes" havariet. Det er verdt å merke seg at selv 
om det er staten som har utarbeidet bestemmelsene i sjøloven som forutsetter begrenset 
bruk av rapportene, så var det staten selv som påkalte den utenlandske 
undersøkelsesrapporten i denne saken. I saken for tingretten påberopte staten, ved Fiskeri- 
og kystdepartementet, undersøkelsesrapporten som hadde blitt utarbeidet av Antigua og 
Barbudas Department of Marine Services and Merchant Shipping og den tyske Federal 
Bureau of Maritime Casualty Investigation. Frarådningen i denne rapporten viser til at 
rapporten ikke har blitt skrevet med tanke på å fordele ansvar, og at det ikke er meningen at 
den skal brukes i forbindelse med rettstvister.
85
 Allikevel ble den lagt frem i retten som et 
bevis for de skipstekniske forholdene rundt havariet.  
 At undersøkelsesrapportene allerede har blitt fremlagt som bevis i rettssaker, og at 
det kan forventes at dette vil fortsette, er en naturlig følge av den tidligere tradisjonen med 
sjøforklaring. Sjøforklaringen ble i stor grad benyttet som grunnlag for mindre 
straffesanksjoner, og ble tilnærmet alltid lagt frem som en del av bevisstoffet i sivile 
saker.
86
 Selv om havarikommisjonens undersøkelser har et annet formål enn 
sjøforklaringene hadde, vil partene nok ofte kunne finne støtte for sine argumenter i 
rapportenes konklusjoner vedrørende hendelsesforløpet og årsaksforholdene, og dermed 
ønske å benytte disse som bevis.  
 I Norge er utgangspunktet fri bevisførsel både i straffesaker og i sivile saker. Dette 
kommer direkte til uttrykk i tvisteloven § 21-3, og prinsippet gjelder også i straffesaker, jf 
Rt 1990 s 1008. Utgangspunktet begrenses allikevel i en viss grad av kravene til muntlighet 
og umiddelbarhet i retterganger, og av bevisforbudene i bl.a. tvisteloven §§ 21-7, 21-8, 22-
1 til 22-7 og i straffeprosessloven §§ 117-120. Siden reglene som skal omhandles videre er 
tilnærmet like innen straffeprosessen og sivilprosessen vil de bare bli drøftet i forhold til 
reglene i tvisteloven, da de har kommet klarere til uttrykk i denne loven enn i 
straffeprosessloven.   
 Prinsippet om bevisumiddelbarhet sier at bevisene skal føres direkte for den 
dømmende rett, jf tvl. § 21-9. I forhold til sjøulykker stiller prinsippet krav om at retten 
selv skal få ta stilling til hva som skjedde ved ulykken, og om de rettslige kravene for 
ansvar er oppfylt. Det må derfor føres vitner og realbevis for å overbevise retten om det 
hendelsesforløpet som skal legges til grunn. Retten kan dermed ikke uten videre legge 
havarikommisjonens konklusjoner vedrørende hendelsesforløpet til grunn, da disse i en viss 
grad er en oppsummering av forklaringer og tekniske undersøkelser. Den som har forklart 
seg for kommisjonen bør derfor også forklare seg direkte for retten. Dette betyr allikevel 
ikke at undersøkelsesrapporten ikke kan ha bevisverdi. Gjennom sitt arbeid har 
kommisjonen trukket konklusjoner som har ført frem til det hendelsesforløpet som den 
finner mest sannsynlig å legge til grunn. En domstol med liten teknisk kompetanse på 
område vil nok kunne finne arbeidet til en slik kommisjon betryggende og overbevisende. 
Av denne grunn kan rapporten få overbevisningskraft i forhold til å forklare hva som 
faktisk skjedde. 
 Undersøkelsesrapporten er tett knyttet opp til saksforholdene som blir omhandlet i 
sakene for domstolene. Rapportene er allikevel utarbeidet for andre formål enn rettssaken, 
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og blir utarbeidet uansett om det oppstår tvister i etterkant eller ikke. Rapporten vil derfor 
ikke være en skriftlig forklaring i saken, jf tvl. § 21-12 og Rt 1972 s 831,
87
 men et 
dokumentbevis, jf tvl. § 26-1. Begrensningene vedrørende føring av skriftlige forklaringer i 
saken kommer dermed ikke til anvendelse. Selv om undersøkelsesrapportene er 
dokumentbevis er det klart at disse skiller seg fra den vanlige karakteren av slike 
dokumenter i og med at de er utarbeidet etter at saksforholdet har oppstått, og ikke på 
forhånd.  
  
4.2.2.2 Bevisavskjæringsregler 
De lovfestede bevisforbudene i tvisteloven kapittel 22 inneholder ingen alminnelig 
hjemmel for avskjæring av undersøkelsesrapporten som bevis. 
Bevisumiddelbarhetsprinsippet kan allikevel tale for avskjæring av undersøkelsesrapporten 
som bevis ved bruk av hjemmelen i tvl. § 21-7, 2. ledd, litra c, som sier at "[r]etten kan 
nekte ført bevis som […] retten finner det nødvendig å føre på en annen måte". Det uttales i 
forarbeidene til tvisteloven at bestemmelsen spesielt tar sikte på såkalt "hearsay" bevis, 
hvor noen forklarer seg om noe som en tredjemann har sagt.
88
 I den grad 
undersøkelsesrapporten blir lagt frem for å fortelle hva noen har forklart til kommisjonen 
vil rapporten uttrykke nettopp denne typen "hearsay" opplysninger. Dette taler derfor for at 
retten bør bruke avskjæringsmuligheten for å kreve at de som havarikommisjonen har 
avhørt forklarer seg direkte for retten. I mange tilfeller vil det allikevel ikke være mulig å 
finne ut av hvem som har kommet med opplysningen som et resultat av anonymiseringen i 
undersøkelsesrapportene, og det faktum at rapporten legger sammen opplysninger 
innhentet fra mange forskjellige kilder, både vitner og tekniske, for å komme til sine 
konklusjoner. Føringen av kommisjonens sjøfartsrapporter i retten, og uttalelsene i Rt 2009 
s 801 (luftfart), som blir gjennomgått nedenfor, tyder på at domstolene ikke vil bruke 
hjemmelen i tvl. § 21-7, 2. ledd, litra c, i særlig stor grad. 
 I tillegg til de lovfestede bevisforbudene følger det av rettspraksis at bevis kan 
avskjæres på ulovfestet grunnlag. Høyesterett har imidlertid uttalt at denne typen 
bevisavskjæring kun skal foretas i unntakstilfeller hvor meget sterke og tungtveiende 
hensyn taler for det, jf Rt 1996 s 1114. Slike hensyn kan for eksempel være viktige 
generelle rettssikkerhets- eller personvernhensyn. Reelt sett er det tale om en 
interesseavveining hvor hensynet til riktig resultat veies mot andre beskyttelsesverdige 
hensyn med det utgangspunkt at hensynet til riktig resultat går foran.
89
 Det faktum at 
undersøkelsesrapportene er utarbeidet til et annet formål enn straffe- eller sivilrettslige 
konsekvenser er i seg selv ikke nok til å føre til bevisavskjæring. I kjennelsen i Rt 1990 s 
1008 var det spørsmål om fotografier tatt ved automatisk trafikkontroll kunne brukes som 
bevis i en straffesak om heleri. Høyesterett vurderte her den "overskuddsinformasjon" som 
fotografiet gav. Til tross for uttalelser fra Justisdepartementet ved vurdering av forslaget 
om innføring av automatisk trafikkontroll og en senere instruks fra det samme 
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departementet, som begge hevdet at fotografiene ikke burde brukes til andre formål enn det 
de var innhentet for, anså Høyesterett at det ikke var grunn til bevisavskjæring. Videre ble 
det uttalt at dersom slik avskjæring var ønsket i forhold til fotografiene burde det 
lovreguleres. Kjennelsen er relevant også for vurderingen av havarikommisjonens rapporter 
da det også her er tale om hvorvidt bevisavskjæring burde foretas fordi at rapporten er 
utarbeidet for et spesifikt formål. Bevisverdien i rettssaker vil være 
"overskuddinformasjon" tilsvarende den fotografiene hadde, men dommen viser at 
terskelen for ulovfestet bevisavskjæring er såpass høy at det ikke er sannsynlig at 
undersøkelsesrapporten vil avskjæres.  
 Skulle en domstol allikevel nekte å la undersøkelsesrapporten bli ført som bevis vil 
dette uansett ikke hindre påtalemyndigheten fra å få tak på problemstillingene siden 
rapporten er offentlig. Påtalemyndigheten kan da selv aktivt forsøke å få vitnet til å forklare 
seg om de samme opplysningene i retten, men den som skal forklare seg kan da nekte å 
gjøre dette.
90
 
 
4.2.2.3 Bevisavskjæring grunnet selvinkriminering? 
 Selv om undersøkelsesrapportene i utgangspunktet vil kunne fremlegges som bevis 
kan det tenkes at en domstol ville avskjære rapporten i spesielle tilfeller. Et slikt tilfelle vil 
være hvis rapporten gav uttrykk for informasjon som var innhentet ved forklaringer, og 
hvor fremleggelse av rapporten som bevis i en straffesak ville kunne føre til brudd på 
forbudet mot selvinkriminering. Dette følger også av bruksbegrensningen i sjøl. § 477, og 
er forutsatt i forarbeidene.
91
 Nå skrives dog sjøfartsrapportene slik at det ofte ikke vil være 
mulig å si hvem som har gitt informasjonen.  
 Som eksempel kan man ta utgangspunkt i undersøkelsesrapporten vedrørende 
grunnberøringen av skipet "MS Lyse Ekspress". Her fremgår det at skipsføreren hadde en 
samtale med maskinpasseren/lettmatrosen som sannsynligvis hadde årsakssammenheng 
med grunnberøringen, da denne tok oppmerksomheten vekk fra utkikk og navigering.
92
 I en 
tilsvarende sak hvor konsekvensene hadde vært alvorligere kunne det tenkes at 
påtalemyndigheten hadde bestemt seg for å straffeforfølge skipsføreren for forsettlig eller 
uaktsom vesentlig overtredelse av hans plikt til å navigere slik at det ikke oppstår fare for 
liv og helse, miljø, eller materielle verdier, jf skipssikkerhetsloven § 14, jf § 60, 2. ledd. 
Spørsmålet ville da oppstå om undersøkelsesrapporten kunne legges frem som bevis, eller 
om den måtte avskjæres basert på sjøl. § 477. I "MS Lyse Ekspress" tilfellet fremstår det 
som forholdsvis klart at opplysningene om samtalen må ha kommet fra en av de to 
involverte. Selv om det ikke fremgår av rapporten hvem som fortalte om samtalen vil 
sannsynligheten for at dette var skipsføreren være så stor at man i et tilsvarende tilfelle nok 
ville kunne legge til grunn at opplysningen kom fra skipsføreren, og dermed avskjære 
rapporten. Hvis flere andre derimot kunne ha observert samtalen ville det ikke være like 
stor grunn til å anta at det var skipsføreren som hadde kommet med opplysningen. Det ville 
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da være vanskeligere å overbevise retten om at undersøkelsesrapporten ikke kunne legges 
frem som bevis. 
 Selv om anonymiseringen av opplysningenes opphav i utgangspunktet beskytter de 
som forklarer seg ved at det ikke er åpenbart at de har bidratt med opplysninger, vil det 
også bety at det vil være mulig å inkriminere seg selv. Dette følger av at det ikke vil gå an å 
lese direkte ut av rapporten at opplysningen har fremkommet i forklaring fra en bestemt 
person, og dermed få bevisene nektet ført i en senere straffesak mot denne personen. Det 
vil heller ikke være mulig å vite om opplysningen har fremkommet fra flere ulike kilder, 
noe som ville bety at den kunne legges frem allikevel. I tilfeller hvor det er tvil kan det 
allikevel tenkes at en domstol ville bruke hjemmelen i tvisteloven § 21-7, 2. ledd, litra c, 
om at beviset måtte føres på annen måte, eller ulovfestede bevisavskjæringsregler, for å 
tilse at pliktig selvinkriminering ikke forekom.  
 
4.2.2.4 Paralleller fra anvendelse av undersøkelsesrapporter innen luftfarten 
Siden havarikommisjonen har rapportert innen luftfarten i en lengre periode finnes det 
rettspraksis på dette området som viser domstolenes tilnærming til rapportene som bevis. 
Disse dommene får ikke direkte anvendelse på sjøfartsområdet, men de vil ha betydelig 
overføringsverdi. Dette følger av at lovtekstene har store likhetstrekk, undersøkelsene har 
de samme utgangspunktene, rapportene utarbeides av den samme kommisjonen, og 
rapportene inneholder tilsvarende anvendelsesfrarådninger. Det er dermed stor grunn til å 
tro at domstolene vil tilnærme seg rapportene vedrørende sjøulykker på samme måte.  
 I dommen inntatt i Rt 2009 s 801 vurderte Høyesterett hvorvidt lagmannsretten 
burde ha utsatt ankeforhandlingen i påvente av rapporten fra havarikommisjonen for å tilse 
fullstendig opplysning av saken i henhold til straffeprosessloven § 29. Retten kom til at det 
ikke hadde vært nødvendig i denne saken, men uttalte at det var av betydning for denne 
vurderingen at tidligere kontakt med havarikommisjonen hadde avklart at ulykken ikke 
skyltes teknisk svikt. Dette viser at Høyesterett mente at rapportene kunne ha bevisverdi. 
Høyesterett uttalte obiter dicta i denne dommen en god del om domstolenes vurderinger av 
kommisjonens rapporter. Det ble blant annet sagt at kommisjonens sakkyndighet kunne 
være av betydelig nytte for domstolene siden ulykkene ofte reiser kompliserte årsaks- og 
ansvarsforhold. Aktor hadde anført at bruksbegrensningen vedrørende forklaringer, 
sammenholdt med taushetsplikten som kommisjonen er underlagt, gjør at kommisjonens 
konklusjoner ikke kan etterprøves og dermed er av mindre verdi for domstolene i dag enn 
tidligere rapporter som ble utformet under et annet regelverk. Dette kommenterte 
Høyesterett: 
 
 "At disse bestemmelsene eventuelt kan redusere betydningen av kommisjonens  
 vurderinger, er nok så. Slike forhold, som allerede fremhevet i Riksadvokatens 
 rundskriv fra 1992 [vedrørende det tidligere regelverket], har imidlertid ikke 
 tidligere påvirket synet på verdien av kommisjonens vurderinger i politiets 
 etterforskningsarbeid. Jeg kan ikke se at det er noe grunnlag for å vurdere dette 
 annerledes i dag." 
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Dommen etterlater lite tvil om at kommisjonens undersøkelsesrapporter vil ha bevisverdi i 
senere rettssaker, selv om rapportene uttrykkelig fraråder bruk til andre formål enn 
sikkerhetsarbeid. Det må dermed anses som meget sannsynlig at også havarikommisjonens 
rapporter på sjøfart vil bli akseptert som bevis i rettssaker. 
 
4.2.3 Konsekvenser av adgangen til å legge frem undersøkelsesrapporten som bevis  
Som det fremgår av gjennomgangen ovenfor må det anses som overveiende sannsynlig at 
de private partene og påtalemyndigheten vil bruke undersøkelsesrapportene som 
havarikommisjonen publiserer som bevis i senere rettssaker. Dette svekker forutsetningen 
om et skille mellom prosessene, og at havarikommisjonens undersøkelser kun skal brukes 
til å komme til bunns i de sjøsikkerhetsmessige problemstillingene. Denne 
"overskuddsbruken" av rapportene vil særlig ha to konsekvenser. For det første kan 
fremleggelse av rapportene i rettssaker indirekte true forbudet om pliktig selvinkriminering. 
For det andre kan det ha betydning for bevisvurderingen og terskelen for å motbevise 
konklusjonene i rapportene. 
 Disse konsekvensene vil kun være problematiske i den grad de ikke er blitt tatt 
hensyn til ved utformingen av reglene i sjøloven kapittel 18 II. Det ser dog ut til at reglene 
ble utformet på en måte som i uforholdsmessig stor grad tar hensyn til det primære målet 
med undersøkelsene, nemlig mest mulig informasjon for å bedre sjøsikkerheten, uten å ta i 
betraktning at undersøkelsesrapporten kan brukes til andre formål. Denne sammenhengen 
mellom formål og utforming av bestemmelsene i loven fremkommer særlig klart i den 
strenge opplysningsplikten og den vide adgangen til å ta beslag.  
 
4.2.3.1 Indirekte trussel mot forbudet om pliktig selvinkriminering 
Muligheten for indirekte trussel mot det menneskerettslige forbudet mot selvinkriminering, 
jf EMK art 6 og SP art 14, følger av at opplysningsplikten i sjøloven § 477 oppfattes som 
meget streng, da den gjelder uten hensyn til taushetsplikten. Som nevnt tidligere står denne 
oppfatningen seg selv om det ikke vil føre til straffesanksjon hvis noen nekter å forklare 
seg, og siden den er formulert som en plikt krever den også rettslig sett at den som blir bedt 
om å forklare seg gjøre dette. Den strenge opplysningsplikten tjener åpenbart formålet om 
mest mulig informasjon for å bedre sjøsikkerheten. Spørsmålet er derimot om forbudet mot 
å anvende opplysninger fra forklaringer som bevis i en senere straffesak mot 
vedkommende er tilstrekkelig til å ivareta rettighetene til de som kan bli siktet når 
undersøkelsesrapporten likevel kan legges frem i slike saker. Dette vil særlig være 
problematisk hvis det ikke fremgår av rapporten hvem som har avgitt opplysningen. 
Uklarheten rundt dette kan tenkes føre til situasjoner hvor opplysningene blir brukt i en 
senere straffesak mot den som forklarte seg, hvis det ikke føres bevis for opplysningens 
opphav som kan bidra til å få gjennomført bevisavskjæring.  
 Siden menneskelige faktorer ofte er medvirkende til sjøulykker vil nok 
opplysninger som fremkommer i forklaringer bli inntatt i rapportene forholdsvis ofte, da de 
er nødvendige for å forklare ulykkenes årsaksforhold. At de av disse opplysningene som 
kan brukes til å straffeforfølge noen ikke har fremkommet på andre måter enn ved dennes 
forklaring til havarikommisjonen vil nok derimot skje meget sjelden. Som oftest vil slik 
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informasjon også fremkomme fra andre kilder, slik som tekniske undersøkelser eller andres 
forklaringer. Da kan undersøkelsesrapporten uansett legges frem som bevis.  
 
4.2.3.2 Forhøyelse av bevisterskelen  
Den andre konsekvensen av fremleggelsen av undersøkelsesrapporten vil nok oppstå oftere, 
nemlig at kommisjonens rapport, med de konklusjonene disse inneholder, blir tillagt vekt 
av betydning ved domstolenes vurdering av det mest sannsynlige årsaksforholdet. Dette er 
forståelig. Havarikommisjonen er sammensatt av inspektører som innehar betydelig 
ekspertise, og et viktig hensyn ved innføringen av et fast undersøkelsesorgan var nettopp å 
samle slik ekspertise, og bygge den opp slik at tidligere erfaringer kan nyttiggjøres.
93
 
Videre bruker kommisjonen betydelig tid og ressurser på å komme til bunns i 
årsaksforholdene ved sjøulykker. Når disse faktorene legges sammen er det lite tvilsom om 
at konklusjonene i rapportene vedrørende årsaksforhold vil ha betydelig 
overbevisningskraft, og må anses for å øke bevisbyrden merkbart for den part i en senere 
rettssak som ønsker å vise at konklusjonene ikke stemmer. Disse partene vil selvfølgelig få 
anledning til å legge frem egne bevis i retten, og motparten kan ikke legge hele sin tillit til 
rapporten da disse ofte ikke utdyper de aktuelle problemstillingene tilstrekkelig til å føre til 
fellende dom,
94
 men må støtte denne opp med andre bevis. Allikevel må det antas at 
fremleggelsen av rapporten endrer balansen ved bevisforholdene. 
 På luftfartens område kan man se problemstillingen i lagmannsrettdommen i LB-
2001-2265, som også ble nevnt ovenfor. Her ble staten ved forsvarsdepartementet saksøkt, 
og saksøker gjorde gjeldende at havarikommisjonens konklusjoner vedrørende 
luftfartsulykkens årsaksforhold var uriktige. Ved vurderingen av årsaksforholdene uttaler 
retten:  
 
 "Innledningsvis skal bemerkes at Havarikommisjonen har arbeidet over tre år med å 
 finne frem til hvorfor LN-PAA havarerte. En lang rekke personer i inn- og utlandet 
 har bistått ved undersøkelsene. Det er tale om personer fra fly- og motorfabrikanten, 
 teknisk sakkyndige, medisinsk sakkyndig, samt eksperter på radar, ferdskrivere, 
 aerodynamikk med mer."  
 
Uttalelsen leder ikke an til noen direkte kommentar om hvorfor dette nevnes, men det sies 
senere at det er uklart i hvilken grad de ankende parter mener å påstå at kommisjonens 
konklusjoner er ukorrekte. Uttalelsen om arbeidet som havarikommisjonen har nedlagt i 
rapporten oppfattes allikevel som en bemerkning om betydningen av kommisjonens 
konklusjoner, og det er dermed heller ikke overraskende at domstolen i denne saken finner 
at de ankende parter ikke har klart å rokke ved kommisjonens årsaksvurdering. Det er 
grunn til å tro at tilsvarende vil være tilfellet i forhold til sjøfartsrapportene, og at 
undersøkelsesrapportene også her vil bli tillagt betydelig vekt. 
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 NOU 1999:30 s 51. 
94
 Erdal (2009). 
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4.2.4 Den engelske løsningen 
Grunnet motsetningsforholdet mellom de tydelige frarådningene i undersøkelsesrapportene, 
som viser at rapportene ikke er utarbeidet for å brukes i rettssaker, og mangelen på 
hjemmel for å konsekvent utelukke rapportene fra slik bruk, er det verdt å se på hvordan 
dette har blitt løst i utlandet, nærmere bestemt i Storbritannia. Den britiske Marine 
Accident Investigation Branch (MAIB) er av spesiell interesse som 
sammenligningsgrunnlag for de norske undersøkelsene da den har vært operativ siden tidlig 
på 1990-tallet, og siden Storbritannia alltid har hatt en spesielt viktig rolle som 
sjøfartsnasjon.  Videre reguleres den av et forholdsvis nøye utarbeidet regelverk som skiller 
seg fra de norske reglene på områder av betydning.  
 For å tilse at opplysningene som fremkommer under forklaringer til MAIB ikke 
brukes til andre formål enn de er innhentet for, inneholder den engelske forskriften
95
 en 
begrensning i forhold til bruk av rapporten. I forskriftens § 13(9) nedsettes det et forbud 
mot bruk av undersøkelsesrapporten i rettssaker hvis noen del av rapporten, eller analysen i 
rapporten, er basert på informasjon som er innhentet ved hjelp av de spesielle rettighetene 
som sjøfartsinspektørene har blitt gitt i loven. I praksis vil alle rapporter være basert på 
informasjon som er innhentet på denne måten. Noen snevre unntak fra forbudet finnes, men 
det har ikke vært mulig å finne noen dom eller kjennelse som viser til at denne hjemmelen 
er blitt brukt. Siden forbudet mot bruk av undersøkelsesrapportene er lovhjemlet 
respekteres dette av domstolene. Det finnes derfor ingen rapporterte dommer som viser til 
undersøkelsesrapportene. 
 Det kan spørres hvorvidt en tilsvarende bestemmelse burde tas inn i den norske 
lovgivningen, siden bruken av undersøkelsesrapporten som bevis er uønsket fra 
havarikommisjonens side, rapporten ikke er utarbeidet for dette formålet, og hyppig bruk 
av rapportene til andre formål enn de er skrevet for kan ha en negativ effekt for 
kommisjonens arbeid.  
 Fordelene med en slik bevisavskjæringsbestemmelse vil være at den blokkerer for 
overskuddsbruken av undersøkelsesrapportene, noe som bidrar til å preservere 
kommisjonens arbeid til sjøsikkerhetsmessige formål. Denne løsningen ser også ut til å 
være i samsvar med den som anbefales i artikkel 25.4 i den ikke-bindende del III av IMO-
koden. Her står det:  
  
 "[w]here it is permitted by the national laws of the State preparing the marine safety  
 investigation report, the draft and final report should be prevented from being  
 admissible in evidence in proceedings related to the marine casualty or marine  
 incident that may lead to disciplinary measures, criminal conviction or  
 determination of liability." 
 
 På den andre siden betyr bevisavskjæring at det må gjøres mye dobbeltarbeid, da de 
private partene (og politiet) må samle inn all informasjon på egenhånd. I tillegg vil heller 
ikke denne typen begrensning kunne hindre bruk av problemstillingene som fremkommer i 
rapporten. Effekten av bevisavskjæringen ville derfor være begrenset. 
                                                 
95
 The Merchant Shipping Regulations 2005. 
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 Videre vil dette innebære et markant brudd med den norske rettstradisjonen om fri 
bevisføring og relativt få bevisavskjæringsregler. I den grad det er mulig ville det nok 
heller være fordelaktig å oppmuntre domstolene til økt bruk av bevisavskjæring basert på 
tvisteloven § 21-7, 2. ledd, litra c, da denne skjønnsbaserte bevisavskjæringsregelen 
allerede har en bakgrunn i norsk prosessrett. Som nevnt tidligere sikter denne 
bestemmelsen blant annet på å avskjære "hearsay" bevis. Siden undersøkelsesrapporten i 
stor grad er basert på opplysninger som kommisjonen har mottatt fra andre vil det ikke 
være unaturlig å bruke denne bestemmelsen mer aktivt.  
 På bakgrunn av ovennevnte må det konkluderes med at det verken ville være 
naturlig eller nødvendig å inkludere en tilsvarende bestemmelse som den engelske 
bevisavskjæringsregelen i norsk rett, og disse argumentene veier tyngre enn hensynet til at 
uundersøkelsesrapporten ikke er utarbeidet for dette formålet, da det uansett ikke vil være 
mulig å avskjære bruken av problemstillinger. IMO-kodens bestemmelse hindrer ikke 
denne konklusjonen, da den kun er en anbefaling på dette punktet.    
 
4.3 Begrensning pga grenser for vitneplikt 
Til tross for at det ikke er noe krav om at de som har utarbeidet undersøkelsesrapporten 
skal stille i retten for at rapporten skal kunne fremlegges som bevis, slik som hadde vært 
tilfellet ved skriftlige forklaringer i saken, kan det tenkes at en av partene vil innkalle 
havarikommisjonens inspektører som vitner i en rettssak for å støtte opp om 
undersøkelsesrapporten. Deres rolle vil da være en blanding av et vitne og et sakkyndig 
vitne, da de delvis vil kunne forklare seg om egne erfaringer på befaring og ved tekniske 
undersøkelser, og delvis om konklusjonene de har kommet til på grunnlag av 
informasjonsinnsamlingen. Havarikommisjonens inspektører ønsker ikke å bli kalt inn som 
vitner,
96
 men de har allikevel tilsvarende vitneplikt som alle andre, jf tvl. § 24-1 og strpl. § 
108 som viser til "enhver". Det alminnelige omfanget av vitneplikten er ikke lovregulert, 
men er antatt å inkludere det vitnet har "sett, hørt eller på annet måte iakttatt, og om sine 
egne reaksjoner på disse iakttakelser."
97
 Tilsvarende gjelder også hvis inspektørene er å 
anse som sakkyndige vitner, jf tvl. § 25-6, 2. ledd, 2. pkt.  
 Det foreligger allikevel minst en begrensning i hva de private partene eller 
påtalemyndigheten kan få ut av å innkalle havariinspektørene som vitner. Hvis 
sjøfartsinspektørene blir innkalt som vitner vil retten allikevel ikke kunne ta imot forklaring 
fra disse om opplysninger som dekkes av taushetsplikten i sjøl. § 480, jf. tvl. § 22-3, 1. 
ledd. Dette gjelder så fremt ikke unntakene i 2. og 3. ledd om samtykke eller en avveining 
mot hensynet til sakens opplysning kommer til anvendelse. 
 Det er mer uklart om bruksbegrensningen i sjøloven § 477, 3. ledd også må anses 
som en taushetsplikt i den forstand at kommisjonens medlemmer kan nekte å gi vitnesbyrd 
om bestemte opplysninger når noen ønsker å bruke opplysninger fra forklaringer til annet 
enn sjøsikkerhetsarbeid. Prinsippet om adskilte undersøkelser taler allikevel for at dette 
burde være tilfellet.  
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 Bertheussen og Kveim (2009). 
97
 Andenæs (2009) s 194. 
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5 AVSLUTTENDE BEMERKNINGER 
5.1 Forutsetninger og realitet 
Det nye regimet med undersøkelser av sjøulykker har møtt et behov for fokus på den 
sjøsikkerhetsmessige lærdommen som kan komme fra en ulykke. Dette nye regimet er 
basert på to prinsipper for gjennomføringen av undersøkelsene som også må anses for 
forutsetninger for kommisjonens arbeid. Den første av disse, prinsippet om mest mulig 
informasjon, ser ut til å fungere godt. Hjemlene i sjøloven kapittel 18 II gir kommisjonen 
bred adgang til informasjon, og selv om opplysningsplikten ikke er knyttet til en 
straffesanksjon ser det ut til at kommisjonen har mulighet til å få tilgang på de 
opplysningene den trenger.  
 Det andre prinsippet, prinsippet om adskilte undersøkelser, har derimot flere 
potensielle utfordringer. Dette prinsippet forutsetter at begrensningene som filtrerer 
adgangen til havarikommisjonens informasjonsmateriale i stor grad blokkerer for 
overskuddsbruk av opplysningene. Som denne oppgaven har vist er prinsippet stort sett 
gjennomført i forhold til å avskjære påtalemyndighetens adgang til å få tak i forklaringene 
som blir avgitt til havarikommisjonen. Sjøloven ser allikevel ut til å legge til rette for at de 
private partene kan motta opplysninger fra forklaringer i en større grad enn det 
påtalemyndigheten kan. Dette viser forståelse for at også de private partene kan ha 
sjøsikkerhetsmessige interesser, selv om det ikke samstemmer med definisjonen av 
begrepet i forarbeidene. Når de private partene har fått tilgang til opplysningene vil det nok 
allikevel ikke være mulig å begrense videre bruk av disse til egne undersøkelser forbundet 
med andre formål.  
 En større utfordring er allikevel det at undersøkelsesrapportene vil identifisere 
problemstillinger som påtalemyndigheten senere kan bruke til å foreta undersøkelser. Hvis 
påtalemyndigheten er tålmodig nok til å vente på rapporten kan de dermed få gode tips til 
sin egen etterforskning på denne måten. 
 I forhold til bruk av undersøkelsesrapporten i senere rettssaker ser det ut til at det 
foreligger en enda mer ustrakt svikt ovenfor prinsippet om adskilte undersøkelser. En viss 
begrensning på denne bruken følger av selvinkriminerings-begrensningen i § 477, 3. ledd, 
siste pkt, men forruten dette kan rapporten brukes fritt. Videre vil ikke havarikommisjonens 
inspektører kunne nekte å vitne på generelt grunnlag hvis de blir innkalt til å gjøre dette i 
en rettssak.  
 Alle disse forholdene viser at det er flere tilfeller hvor prinsippet om adskilte 
undersøkelser ikke er gjennomført, og hvor forutsetningen dermed svikter. Spørsmålet er 
hva følgen av dette er for havarikommisjonen. Siden forutsetningen ikke gjennomføres 
fullstendig, kan det bety at havarikommisjonen må justere måten den arbeider på. Dette er 
nødvendig for at kommisjonen skal kunne vedlikeholde den tilliten og respekten som er en 
forutsetning for at den skal motta mest mulig opplysninger. Ettersom den største 
utfordringen ligger i bruk av undersøkelsesrapporten og opplysninger som fremkommer i 
denne, vil det være nødvendig for kommisjonen å se nøye på hvordan den skriver 
rapportene, og ha in mente at rapporten kan bli brukt til andre formål.  
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5.2 Balanse mellom forutsetningene 
Når gjennomføringen av en prosess er basert på to prinsipper hvor det ene veier opp for det 
andre, og et av disse svikter, er det nødvendig å revurdere balansen mellom prinsippene. 
Ved havarikommisjonens undersøkelser er det essensielt at det tilrettelegges for at 
havarikommisjonen kan motta all nødvendig informasjon for å kunne trekke de 
konklusjoner som kommisjonen er satt til å gjøre. Det faktum at det ikke har vært mulig å 
innføre et totalskille mellom informasjonsflyten i de ulike prosessene i kjølvannet av en 
sjøulykke viser allikevel at er nødvendig å revidere den balansen mellom opplysninger og 
begrensninger på bruken av disse som sjøloven kapittel 18 II gir uttrykk for i dag. Dette 
kan gjøres på flere måter. Siden det vil være vanskelig å tette opp fullstendig for 
opplysningsbruken kan et alternativ være å vurdere hvorvidt man ønsker å oppheve 
opplysningsplikten i § 477. Istedenfor en forklaringsplikt kunne loven sterkt oppfordre til at 
man forklarte seg for kommisjonen. Så lenge informasjonen gis til kommisjonen frivillig 
vil de prinsipielle problemene med at opplysningene blir brukt til andre formål være mindre 
fremtredende. Opphevelse av opplysningsplikten ville ikke innebære noe brudd på kravene 
i henhold til det internasjonale regelverket, da verken EF-direktivet eller IMO-koden krever 
eller anbefaler opplysningsplikt. Disse setter mer generelle krav om at staten skal tilse at 
undersøkelsesmyndigheten får tilgang på relevant informasjon, og kan dermed ikke anses å 
kreve opplysningsplikt.
98
 Bestemmelsene i sjøloven skal revideres i løpet av 2010 i 
forbindelse med tilpassing av loven til EF-direktivet. Dette vil være en god anledning også 
å vurdere hvorvidt man ønsker å tilpasse bestemmelsene slik at de tar høyde for at det ikke 
er mulig å gjennomføre et totalskille mellom havarikommisjonens undersøkelser og de som 
foretas av påtalemyndigheten og de private partene. 
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 EF-direktivet artikkel 8(4), IMO-koden artikkel 8.1. 
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